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Sammendrag og konklusjoner

Siden 2007 har avgiftssystemet for bruk og kjop av bil kraftig premiert nullutslippskjeretoy fremfor
fossilbiler. Det har hatt den positive effekten at klimautslippene fra personbilparken har falt
betydelig frem til i dag, og hvor prognosene til Statens vegvesen er at i 2030 vil Co2-utslippene fra
personbiler i Norge vaere 75 prosent lavere enn i 1990. Salget av nye biler i Norge domineres nd av
elbiler og gitt politikken som har veert fort til nd, er vi pa ste kurs til G oppfylle utslippsmdalene som er
satt for personbilparken. Samtidig er det et faktum at nd som omtrent hele nybilsalget bestar av
nullutslippsbiler, er dagens avgiftssystem i ferd med a bli utdatert. Myndighetene er bekymret for
proveny og har pé den bakgrunn trappet ned pG mva-fritaket for nullutslippskjoretoy, innfort en
vektavgift og varslet at det kommer en veibruksavgift for elbiler. I dette oppdraget utreder vi
konsekvenser av ulike avgiftsendringer for kjop og bruk av bil og dermed mulighetene for G oppfylle
utslippsmdlene pa transportomradet.

Oppdraget

Denne rapporten er utarbeidet av Oslo Economics p& oppdrag fra Bilimportgrenes landsforening, Norges
bilbransjeforbund og Opplysningsradet for veitrafikken. Rapporten drafter betydningen av trafikknedgangen
som forventes ved innfaring av elbil-veibruksavgift for utviklingen i bilparken og nybilregistreringer. Rapporten
tar ogsé for seg hvordan andre tenkelige avgiftsendringer kan slé ut i endret nybilsalg. Til sist foretar vi en
drafting av hvordan de estimerte effektene pd nybilsalget pévirker sammensetningen av bilparken.

Hovedkonklusjoner

Regijeringen har satt et ambisigst klimamal for Norge som innebcerer 55 prosents utslippskutt innen 2030. Tiltak
md gijeres i alle sektorer for & bidra til oppndelsen av dette mdlet. Innen veitrafikken er utskifting av
kigretgyparken til nullutslipp et sentralt tiltak. Personbilparken er p& god vei til & skiftes ut og i rute for & nd en
nullutslippsandel som er forenelig med oppndelse av malene. Hvis utslippskuttene fra transportsektoren skal
komme fra andre steder enn utskifting av personbilparken betyr det at kostnadene blir stgrre for forbrukere og
neeringsliv, som pdpekt av transportvirksomhetene i rapporten Klimabaner — forutsetninger og resultater (2023).
Dette kan innebcere tiltak som har som formdl & redusere reiseaktiviteten gjennom drivstoffpriser eller
bruksrestriksjoner. Miljgdirektoratet har i rapporten Klimatiltak i Norge mot 2030 (2023) pekt pd 100 %
nullutslippsandel i nybilsalget som et tiltak som er et viktig bidrag til oppnéelsen av mélet om utslippskutt, men at
nylige avgiftsendringer kan ha gjort at gapet mellom hvor vi er i dag og 100 % nullutslipp har okt.

Personbilbestanden i Norge bestér av rundt 3 millioner kjgretay. Hvis tilfarselen av nye nullutslippsbiler reduseres,
kan dette medfere at bilparken vil bestd av en starre andel fossilbiler lenger. Vi argumenterer i denne rapporten
for at innfaring av gkte avgifter pd nye biler vil redusere utskifiningen i bilparken og dermed gjgre det
vanskeligere & né klimamalene. Basert p& beregninger anslér vi at det vil veere behov for registrering av i
overkant av 200 000 nye elektriske personbiler i &ret fram mot 2030 for at utslippsmalet skal kunne nés uten
andre kostbare tiltak for individer og nceringsliv.

Ved bruk av data over alle registreringer av nye biler i Norge i perioden 2005 til 2022 analyserer vi videre
sammenhengen mellom etterspgrsel etter nye biler og kostnaden ved kjgp av ny bil. Vi tar for oss to ytterligheter
— at forbrukerne enten er kortsiktige og kun tar hensyn til kigpsprisen nér de tar beslutninger om kjgp av ny bil,
og at forbrukerne er langsiktige og tar hensyn til framtidige brukskostnader i tillegg til kigpskostnaden. Vi finner
en ettersparselselastisitet for en kortsiktig forbruker pd -1,56, som innebcerer at for en én prosent gkning i pris pa
ny bil gdr etterspgrselen ned med 1,56 prosent. For langsiktige forbrukere finner vi en etterspgrselselastisitet for
totalkostnaden pé& -2,406, som innebcerer at en én prosents gkning i totalkostnaden reduserer etterspgrselen etter
ny bil med -2,406 prosent. Disse elastisitetene bruker vi til & beregne mulige responser i markedet pé& tenkte
avgiftsscenarier, som vist i Tabell A. Beregningene bruker nybilsalget i 2022 som grunnlag, hvor typiske
salgspriser og tekniske kjennetegn ved typiske biler som ble solgt er av betydning for beregnet avgiftsgkning de
aktuelle endringene ville representert. Vi beregner ogsa virkninger for en miks av bilkigpere, som er dels
kortsiktige og dels langsiktige — alts& mellomting mellom de to ytterlighetene.
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Vi har videre satt opp en prognose over bilparken i Norge for perioden 2025-2030, hvor utgangspunktet er at
elbilandelen blir 61 prosent i 2030 med viderefaring av avgiftspolitikken som i 2022. Resultatene fra disse
prognosene er vist i Tabell B, og indikerer at klimagassutslippene kan veere inntil en halv million tonn hayere i
2030 ved innfgring av full moms og engangsavgift enn hva de ville veert i basiscenarioet. Nullutslippsandelen vil
veere lavere enn i utgangspunktet, helt nede pé& 51 % i scenarioene med stgrst avgiftsgkning. Dette star i kontrast
til nullutslippsandelen som svarer til oppndelse av utslippsmalene for transportsektoren i 2030, som beregnes til
75-80 % av transportvirksomhetene (2023).

Samlet sett gir vare funn stette til det som pdpekes i Miljgdirektoratets rapport Klimatiltak i Norge mot 2030
(2023) og transportvirksomhetenes rapport Klimabaner — forutsetninger og resultater (2023). @Gkte avgifter p&
kigp og/eller bruk av nullutslippsbiler vil gjgre det vanskeligere & né etablerte utslippsmal for transportsektoren.

Tabell A: Anslag pé endring i samlet bilsalg ved innfering av avgifter for kjgp og bruk av bil

Miks av kortsiktige Supplerende analyse

Kortsiktig Langsiktig og langsiktige med transportmodell-
forbrukere resultater
Full MVA -30,9 % -16,6 % -21,5%
Engangsavgift -18,9 % -10,3 % -12,9 %
Engangsavgift og MVA -49,4 % -27 % -34,4 %
MVA pé kjgpsbelap over o o o
500 000 kroner 45 % 24 % 25 %
Vektavgift -4,6 % -2,5% 3,2%
Veibruksavgift 0% -8,4 % -5,6 % Inntil -10 %
Flering o bompengerabart 0%  35% 23% i 3 %
Veibruksavgift og fierning 0% 11,9 % 7.8% Inntil -13 %

av bompengerabatt

Kilde: Beregninger foretatt av Oslo Economics

Tabell B: Prognose for bilparken og klimagassutslipp i 2030

Elbilandel Antall flere fossilbiler @kt CO2-utslipp ved

i 2030 enn i basiscenario kjeredistanse 15000, tonn i 2030
Basisscenario 61 %
Full MVA 54 % 168 232 330 577
Engangsavgift 56 % 123 238 242 162
Full MVA og engangsavgift 51 % 235725 463 199
Veibruksavgift 58 % 84 836 166 703
Fierning av bompengerabatt for
elbiler 59 % 67 705 133 040
Veibruksavgift og fierning av
bompengerabatt 58 % 96 796 190 204
MVA pé kjgpsbelap over
500 000 kroner 59 % 68 708 135012
Vektavgift 59 % 72 393 142 253

Kilde: Oslo Economics
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1. Bakgrunn

Denne rapporten er utarbeidet av Oslo
Economics pd oppdrag fra Bilimporterenes
landsforening, Norges bilbransjeforbund og
Opplysningsrddet for veitrafikken. Prosjektet
har pagatt fra 14. mars til 1. juni 2023.
Oppdraget har gatt ut pa G fremskaffe en
faktabasert utredning av konsekvensene av
omlegging av bilavgiftene for omstillingen til en
bilpark uten utslipp. Rapporten belyser
problemstillingene for oppdraget med grunnlag
i foreliggende analyser og forskning, samt en
egen analyse av registreringsdata over en
periode pa 18 dr og sammenhengen mellom
ettersporsel og pris.

1.1 Bakgrunn for prosjektet

Transport stér for 30 prosent av klimagassutslippene i
Norge, hvorav halvparten kommer fra veitrafikken.
Ved hjelp av en sveert fordelaktig avgiftspolitikk for
nullutslippsbiler har Norge blitt det landet i verden
hvor utskiftingen av bilparken i en klimavennlig retning
har kommet lengst. Norge er et land hvor naturgitte
forhold og bosetningsmegnster taler for at bil er et
negdvendighetsgode for sveert mange for & kunne
gjgre daglige aktiviteter. Avgiftspolitikken har derfor
ogsé bidratt til at elbiler av hay kvalitet har blitt
bredt tilgjengelig, og gjort at folk flest kan bidra til
det grenne skiftet.

Etter hvert som omstillingen i nybilregistreringer
ncermest har blitt komplett har det imidlertid oppstétt
utfordringer knyttet til provenyet fra bilavgiftene som
finansieringskilde for staten og finansieringen av
infrastruktur- og kollektivprosjekter gjennom
bompenger. Siden 2007 har inntektene fra
bilrelaterte sceravgifter falt med 40 milliarder kroner,
hvorav 30 milliarder kroner stammer fra reduserte
inntekter fra engangsavgift (Prop 1. LS, 2022-2023).
Dette skyldes de samlede insentivmekanismene i
engangsavgiften som premierer lav vekt og lave
utslipp, og ikke utelukkende elbilpolitikken.

| statsbudsjettet for 2023 ble det innfert
merverdiavgift for elbiler p& delen av kjgpsbelgpet
over 500 000 kroner. | tillegg ble det innfart en
vektkomponent i engangsavgiften som er uavhengig
av drivlinje. EFTAs overvdkingsorgan ESA har godkjent
at Norge har fritak for MVA for elbiler forelgpig fram
til og med 2024. Regjeringen har forelgpig ikke
varslet intensjoner om videre gkning av avgiftsnivéet

pé elbiler, men det er tenkelig at avgiftsnivdet kan bli
gradvis gkt ved & justere pd& fritaksgrensen som har
blitt innfart. Torvik-utvalget (NOU 2022:20), som
presenterte en helhetlig gjennomgang av skatte-
systemet, foreslo & avvikle merverdiavgiftsfritaket for
elbiler for & forenkle avgiftssystemet. Isteden foreslo
utvalget at statte til kigp av elbiler gis malrettet over
statsbudsjettet. Utvalget hadde samme anbefaling om
fritaket fra engangsavgift for elbil.

Elbilfordelene har ogsd omfattet redusert takst ved
bompassering, fritak for trafikkforsikringsavgift og
omregistreringsavgift. | 2022 ble elbiler ogsé
omfattet av trafikkforsikringsavgift pd samme nivé
som biler med forbrenningsmotor, og med en sats pd&
omregistreringsavgift som er redusert i forhold fil
satsen for biler med forbrenningsmotor. Elbilrabatten i
bomstasjoner ble endret i 2023 fra & veere begrenset
til maksimalt 50 prosent av grunntakstene til maksimalt
70 prosent. Det varierer imidlertid fra sted til sted hva
den faktiske rabatten i bomstasjoner er.

| Elbilforeningens spgrreundersgkelse fra 2021 har de
aller fleste respondentene oppgitt at gkonomi og lave
kostnader er viktigst for dem ndar de velger & kjgpe
elbil (Norsk elbilforening, 2021). Miljghensyn er den
nest mest vanlige grunnen til & velge elbil. Det er
derfor sannsynlig at en gradvis fierning av
avgiftsfordelene som har veert gjeldende for elbiler vil
ha betydning for antall nye elbiler som kommer péa
veien. Fglgelig er det av betydning for tempoet pé&
utskiftingen av bilparken i en klimavennlig retning.
Denne rapporten undersgker ncermere hvor stor
betydning endret avgiftspolitikk kan ha for
befolkningens kjgp av nye biler med lavere
klimafotavtrykk.

1.2 Problemstillinger
Rapporten tar opp felgende problemstillinger:

Kjeps- og bruksavgifters betydning for nybilsalg

Problemstillingen omhandler i hvilken grad endrede
kigps- og bruksavgifter pavirker forbrukernes
beslutninger om kjgp av ny bil, og hvordan dette slar
ut i samlet nybilsalg. Nybilsalget har over de siste
&rene har ligget rundt 150 000 nybilregistreringer
érlig.

Denne problemstillingen belyses gjennom en analyse
av variasjonen i antall nybilregistreringer over en 18-
drsperiode og sammenhengen med pris- og
avgiftsnivé i kapittel 3, i tillegg til at vi gjer en
supplerende analyse av virkningen av veiprising og
bompengerabatt p& utviklingen i nybilregistreringer
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basert pé resultatene i KVU for veibruksavgift og
bompenger (Skattetaten og Statens vegvesen, 2022).

Bruksavgifters betydning for bilbruk

Dette spgrsmélet tar for seg to hovedaspekter. Det
ferste aspektet er hvordan bruksavgifter pavirker
bruken av bil. Det andre aspektet er hvordan nye
avgifter for elbiler, samt kostnadsforskjellen mellom
bruk av elbiler og biler med forbrenningsmotor,
pévirker overgangen til nullutslippsbiler. Vi behandler
dette spgrsmadlet gjennom dregfting av resultatene fra
transportmodellberegninger av foreslétt veibruks-
avgift i kapittel 3.

Nybilsalgets betydning for bilparkens alder og
overgang til nullutslipp

Denne problemstillingen knytter seg til konsekvensen
av redusert nybilsalg for bilparkens alder og
sammensetning, gjennom at bilparken tilfgres feerre
nye biler. En slik utvikling vil ha innvirkning pé&
omstillingen av bilparken til nullutslipp, noe vi
behandler i kapittel 4. En videre fglge av redusert
nybilsalg vil kunne veere at biler bruker lenger for de
vrakes. Dette spgrsmadlet behandles i kapittel 5.

1.3 Trender i nybilsalget

Bilmarkedet er i en rivende utvikling, med et stort
antall nye bilmodeller som lanseres arlig, bade fra
etablerte produsenter og nykommere. Samtidig er det
ncer sammenheng mellom utviklingen i bilmarkedet og
utviklingen i makrogkonomiske forhold. Kjgp av en ny
bil innebcerer en stor gkonomisk forpliktelse for en
husholdning, og biler i bruktmarkedet er ncere
substitutter. Det vil derfor veere variasjon i nybilsalget
som er vavhengig av avgiftsnivdet. Dette er forhold
som ikke har veert hovedtema for denne rapporten og
derfor ikke grundig omtalt. Beregningene som er
foretatt i rapporten presenteres uten noen relasjon til
hvordan situasjonen i bilmarkedet er pé tidspunktet
for utgivelse av rapporten, men med hensikten & vise
hva avgiftenes isolerte effekt pd markedet er.
Eksterne forhold og markedsdynamikken kan
moderere effekten av avgifter, og enten forsterke
eller dempe virkningen.

De siste &rene har det blitt lansert et stort antall
elbilmodeller som er konkurransedyktige med
konvensjonelle biler i rekkevidde, starrelse,
utstyrsmuligheter og kjgreegenskaper. Kombinert med
elbilfordelene i avgiftssystemet og andre
elbilfordeler, har dette gjort at elbilene utgjer en
stadig sterre andel av nybilsalget. | 2022 hadde rene
elbiler en markedsandel p& 79,3 prosent, mens
hybrider hadde en markedsandel p& 14 prosent. De
resterende 6,7 prosentene var fordelt pd bensin og
diesel.

Lave avgifter og stadig bedre bilmodeller har betydd
at det har veert og er mulig & kjgpe biler av hay
kvalitet til en relativt lav pris. Dette har inntil nylig
veert sammenfallende med lave rentenivéer som har
gjort finansiering billig. Antallet nye biler som har blitt
solgt de siste drene har derfor veert historisk hayt. |
2021 ble det registrert 24,7 prosent flere biler enn i
2020, og 23,8 prosent flere enni 2019. 2022 fulgte
opp med et nesten like bra nybilsalg som i 2021, kun
1,1 prosent lavere.

Vissheten om at elbilfordelene ved kjgp ville bli
svakere i 2023 farte antakeligvis mange bilkjgpere til
& fremskynde sitt kigp til for arsskiftet, noe som
presset nybilsalget i 2022 opp, og sannsynligvis vil
dempe nybilsalget i 2023. Desember 2022 var
mdneden med flest nybilregistreringer noensinne,
nesten dobbelt sé& hgyt antall som samme maéned i
2021.

Samtidig med innstrammingene i elbilfordelene har
Norges bank over tid gkt sentralbankrenta fra O i
september 2021 til 3 prosent i mars 2023, med rask
gkningstakt fra sommeren 2022. Dette har igjen fert til
hayere utldnsrenter fra finansinstitusjoner, slik at billén
og leasingavtaler har blitt dyrere. Hay prisvekst
generelt i samfunnet, samt p& drivstoff og varer og
tienester knyttet til bilbruk, har dessuten fart til at
norske forbrukere mé stramme inn livreima pé& de
fleste omréder, inkludert pd kjgp av ny bil.

Forventningene om framtidig prisutvikling pé& biler som
ruller ut av bilforhandlerne vil ogsé spille en rolle for
hvor mange biler som selges. Under COVID-
pandemien og til langt ut i 2022 oppsto det en
situasjon hvor prisen pé relativt nye bruktbiler var lik
eller hayere enn som pé nye biler, som fglge av lang
leveringstid pé& nye biler og stor etterspgrsel etter
elbiler. Utsiktene til at man kunne kjgpe en ny bil og
ikke matte belage seg pé et stort verditap gjorde det
antakeligvis mer fristende for mange & foreta et kjap.
Det har ogsd veert et utbredt fenomen med «flipping,
det vil si at personer har spekulert i & bestille elbiler
med tidlig levering med hovedhensikten & selge dem
raskt igjen p& bruktmarkedet for & tjene penger. Nar
forventningene om verditap pé nye biler fra 2023 av
har gatt i en retning ncermere hva som har veert den
historiske normalen, vil dette i seg selv legge en
demper pd nybilregistreringene. En bidragende faktor
er at prisene pd bruktmarkedet har blitt redusert, slik
at relativt nye bruktbiler framstér som et attraktivt
alternativ til en helt ny bil.

| sum innebcerer disse forholdene at
nybilregistreringene mest sannsynlig vil ligge pé et
lavere nivé i 2023 enn drene rett for.
Avgiftsendringene som tradte i kraft nyttar 2023 var
antakeligvis medvirkende faktor, men forklarer nok
ikke alene nedgangen i nybilregistreringer. Innfering
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av merverdiavgift pé& deler av kjgpsbelgpet var
varslet en tid pd forhénd, og mange som var i
markedet for & kigpe ny bil kan ha fremskyndet
kigpet og overtakelsen til fgr utgangen av 2022 for &
betale en lavere totalpris enn hva som var forventet
fra 2023 av. Markedet preges antakeligvis i 2023 av
at en hel del av de som var i markedet for ny bil har
kigpt seg ferdige, samtidig som andre grupper har
fétt redusert sin kigpekraft og budsjettmessige rom for
& eie en ny bil. Likevel vil det vcere en treghet i
utviklingen i nybilmarkedet som har sammenheng med
at forhandlerne har en viss ordrereserve, ved at
bestillinger som er foretatt tilbake i tid vil bli levert
giennom 2023. En reduksjon i nybilsalget vil derfor
ferst merkes i antall inngétte kontrakter om bestilling
fer det merkes i registreringstallene.

Tilbudssiden i nybilmarkedet er heller ikke statisk, og
flere bilprodusenter og forhandlere har respondert pé&
utviklingen i markedet og avgiftsgkningene ved & tilby
kampanjer med avslag i pris eller bedre
rentebetingelser enn hva markedet ellers tilbyr. Tesla
reduserte for eksempel prisene globalt p& Model 3
og Model Y med opptil 120 000 kroner i januar
2023. Bilprodusenten NIO var tidlig blant
konkurrentene til & fglge opp med en kampanje som
kompenserer med 50 000 kroner for & veie opp for
MVA pé sine modeller. Ford Mustang Mach-E tilbys i
mai og juni 2023 til en fastrente pd 0,25 prosent i tre
&r. Dette er ytterligere tegn pé at bilmarkedet er
dynamisk og kjennetegnes av komplekse
sammenhenger mellom tilbud og etterspgrsel.

1.4 Metode og data

Framgangsmaten for & belyse problemstillingene i
rapporten er i hovedsak & vurdere forbrukernes
respons pé ulike tenkte avgiftsendringer. Endringene
vi har vurdert er stilt opp i Tabell 1-1 med henvisning
til hvorfor den aktuelle endringen er et aktuelt case.

Analysene i rapporten er gjennomfgrt pd grunnlag av
data oversendt fra OFV. Dataene omfatter
enkeltobservasjoner for hver nybilregistrering i Norge
i perioden 2005 til 2022. Dataene inkluderer
informasjon om fglgende variabler:

Dato for ferstegangsregistering

Segment

Merke

Modell

Benevnelse pd laveste og hayeste utstyrsvariant
Elektrisk rekkevidde

Motorytelse

Egenvekt

Drivstoff

Slagvolum

Listepris p& laveste og hgyeste utstyrsvariant
Postnummer for bruker i ferstegangsregistreringen
COx-utslipp i henhold til NEDC- og/eller WLTP-
standard

o NOx-utslipp i henhold til NEDC- og/eller WLTP-
standard

| tillegg har vi benyttet data over vraking mot
vrakpant, ogsé tilsendt fra OFV. Disse dataene
inkluderer variabler for:

Vrakdato
Drivstoff
Segment

Dato for ferstegangsregistrering

| regresjonsanalysen av nybilregistreringer har vi
benyttet falgende kostnadsvariabler og
kontrollvariabler:

e Drivstoffpris fra SSB, tabell 09654 (manedlig)

e 3-méneders NIBOR-rente fra Norges bank og
Norske Finansielle Referanser AS (ménedlig)

e AKU-arbeidsledighet fra SSB, tabell 13760
(ménedlig, sesongjustert 3 mnd-snitt)

Tabell 1-1: Varianter av mulige avgifter for elbil

Avgiftsscenario

Relevans

Basisscenario — avgiftsfritak for elbiler
MVA pé kjgpsbelgp over 500 000 kroner
Vektavgift

Engangsavgift for elbiler
Full MVA for elbiler
Fiernet bompengerabatt for elbiler

Veibruksavgift pé 30 gre/km for elbil

Situasjonen inntil 2022
Situasjonen fra 2023
Situasjonen fra 2023

Foreslatt av Torvik-utvalget

Foreslatt av Torvik-utvalget (dog med direkte statte som
motsvar)

| Null+-alternativet i KVU veibruksavgift og bompenger,
rabatten vurdert som ikke realistisk & viderefere

Foreslatt tiltak i K1 i KVU veibruksavgift og bompenger
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e  Gjennomsnittlig manedsinntekt, ansatte, fra SSB,
tabell 05607, 08053 og 11419 (manedlig).

Vi har i tillegg benyttet satser for engangsavgift og
trafikkforsikringsavgift hentet fra statsbudsjettet for
hvert enkelt ér.

1.5 Leseveiledning
Denne rapporten er bygget opp som falger:

e  Kapittel 2 er en teoretisk drefting av hvordan
avgiftspolitikken pévirker forbrukeradferden pé
et overordnet nivé.

e  Kapittel 3 er en analyse av hvordan endringer i
kigps- og bruksavgifter vil kunne pavirke
etterspgrselen i nybilmarkedet basert pé data
over alle nybilregistreringer over en 18-
&rsperiode. Vi supplerer denne analysen med en
drefting av beregninger av trafikkutvikling fra
KVU for veibruksavgift og bompenger for
avgiftsscenarioene som omhandler bruksavgifter.

e Kapittel 4 inneholder en analyse av virkningen av
avgiftsscenarioene pd omstillingen i bilparken og
betydningen for oppnédelse av sektorens
klimamal.

e Kapittel 5 belyser hvordan endringer i nybilsalget
som fglge av gkte avgifter kan pavirke
bilparkens alderssammensetning og vridning
mellom drivlinjer.
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2. Teoretisk bakgrunn — hvordan avgifter pdvirker

forbrukeradferd

Avgifter utgjor en vesentlig del av
kostnadsbildet for kjop og bruk av bil.
Forbrukeradferden i markedet for nybiler og
bruk av bil pavirkes derfor i stor grad av
endringer i avgiftssystemet. Okonomisk teori gir
et godt grunnlag for G beskrive og forsta
hvordan dette skjer.

I Norge er bruk og kjgp bil hayt avgiftsbelagt sett i
internasjonal sammenheng. Dette har skapt rom for &
bruke avgiftssystemet til & realisere politiske
mdlsetninger, og er blant &rsakene til at avgiftsfritak
og -rabatter for elbil har veert sé vellykket i & vri
nybilsalget i en utslippsfri retning. | dette kapittelet gir
en teoretisk drafting av hvordan avgiftspolitikken
pévirker forbrukeradferden pé& et overordnet niva.

2.1 Avgiftssystemet

Bilister betaler i dag avgifter for kjgp, eierskap og
bruk av personbil. Vi skiller pé overordnet nivéd mellom
bruksuavhengige og bruksavhengige avgifter.

e Bruksuavhengige avgifter:
Avhenger av egenskaper ved kjgretgyet, men
ikke med hvordan kjgretayet brukes

e Bruksavhengige avgifter (og brukerbetalinger):
Avhenger av egenskaper ved kjgretgyet og med
bruken — kjgrelengde, forbruk, m.m.

De bruksavhengige avgiftene er begrunnet med at
bilbruk medfgrer miligskadelige utslipp og andre
eksterne kostnader, mens de bruksuavhengige avgift-
ene historisk er fiskalt begrunnet (Analyse & Strategi,
2018). Tabellen i Vedlegg A sammenfatter avgiftene
som inngdr i de to kategoriene i dagens avgiftssystem.

2.2 Hvordan avgifter pavirker
nybilsalg

Bruksuavhengige avgifter utgjer en vesentlig del av
kostnadsbildet for kijgp ny bil. Endringer i
bruksuavhengige avgifter kan derfor gi stort utslag pé
nybilprisene og felgelig redusert salgsvolum. Dette
kan beskrives med utgangspunkt i mikrogkonomisk
teori.

Figur 2-1 viser effekten av en tenkt avgiftsgkning,
eksempelvis gkt engangsavgift, illustrert i et forenklet

tilbuds-etterspgrselsdiagram. Ettersparselskurven (E)
viser konsumentenes totale etterspgrsel etter en vare
gitt ulike priser. Tilbudskurven representerer
produsentenes marginale kostnader, inkludert avgifter
som overveltes pd kijgper. Tilbudskurven er tegnet som
en horisontal linje i figuren, basert p& en antagelse om
at norsk ettersparsel etter personbiler er for liten til &
pévirke produksjonstilpasningen i verdensmarkedet.
Med andre ord legger vi til grunn et perfekt elastisk
tilbud.

Prisen i markedet er gitt ved punktet hvor
ettersparsels- og tilbudskurven krysser hverandre, hvor
markedet er i «likeveki). Markedsprisen fgr
avgiftsekningen er markert med Po, mens Vo markerer
salgsvolumet. En gkning i engangsavgiften vil
innebcere at tilbudskurven skifter oppover. Ny
markedslikevekt medfgrer hgyere priser (Po = P1) og
lavere salgsvolum (Vo = V1. Det skraverte arealet A,
representerer det Staten mottar i proveny som falge
av avgiftsgkningen.

Figur 2-1 Prinsippskisse — pris- og volumeffekter av
en tenkt avgiftsekning i nybilmarkedet

Pris 4
Pl >
3 r  Avgiftsgkning
P, :
: \ E

14 Vo  Salgsvolum

lllustrasjon: Oslo Economics

Ettersperselens priselastisitet, altsd hvor prissensitive
forbrukerne er, gis av helningen pé
ettersparselskurven. Hvis forbrukerne er lite
prissensitive, er helningen pé& ettersparselskurven bratt.
Da vil endringer i pris ha mindre effekter pa
salgsvolumet (vist til venstre i Figur 2-2). Hvis
forbrukerne er sveert prissensitive, altsé at
etterspgrselen er elastisk, vil prisendringene gi stort
utslag pd salgsvolum (vist til heyre i Figur 2-2).
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Figur 2-2 Prinsippskisse - pris- og volumeffekter ved lav (venstre) og hay (heyre) prissensitivitet

Pris
Py \
\ r  Avgiftsgkning
P, ;
; ! E (isoelastisk)

SR % Salgsvolum

Pris

Py

\ r  Avgiftsgkning
P ]

E (elastisk)

Salgsvolum

lllustrasjon: Oslo Economics

Forbrukernes prissensitivitet overfor et produkt
avhenger av hvilke substitutter som finnes i markedet
og hvorvidt forbrukerne kan avvente eller droppe
kigpet. Hvis forbrukerne enkelt kan vri seg mot andre
substitutter og/eller fint klarer seg uten et kjap, sier vi
at etterspegrselen er elastisk, illustrert med slak helning
pé etterspgrselskurven som til hgyre i Figur 2-2.

Ved avgiftsendringer som treffer hele nybilmarkedet
likt, vil etterspgrselselastisiteten avhenge av
forbrukernes mulighet til & substituere seg bort fra
nybilkjgpet. De siste drene har imidlertid
avgiftsendringene i stor grad veert vinklet mot utvalgte
segmenter i markedet. Man har avviklet en del av
avgiftslettelsene som gjaldt for nullutslippsbiler, som
gijer at nullutslippsbiler har fatt hgyere avgifter enn
fer. Nar avgiftsendringene treffer segmentene i
markedet forskjellig, vil man f& substitusjonseffekter
mellom segmentene. T@I-forskning (Fridstrem & Dstli,
2021) viser at etterspgrselen mellom drivlinjer er
sveert elastisk (se kapittel 5). Gitt at forbrukerne i
tilstrekkelig grad kan f& dekket sine behov med
enhver drivlinjeteknologi (produktene er substitutter),
vil rasjonelle forbrukere velge den teknologien med
lavest pris. Dette er grunnen til at elbilfordelene har
fert Norge pd verdenstoppen i andel elbiler.

Diskusjonen i dette delkapittelet viser hvordan
endringer i bruksuavhengige avgifter, eksempelvis
engangsavgift, vil p&virke markedslikevekten i
nybilmarkedet fra et teoretisk perspektiv. Ogsa
bruksavhengige avgifter vil veere en del av
regnestykket. Rasjonelle forbrukerne vil ta hensyn til
framtidige brukskostnader i tillegg til kigpskostnaden i
beslutningen om kjgp av bil.

1 55 prosent som bilfgrer og 10 prosent som passasjer, i
henhold til Nasjonal reisevaneundersgkelse 2021 (Oponion,
2022).

2.3 Hvordan avgifter pavirker bruk
av bil

Bruksavhengige kostnader pavirker naturlig ogsé
hvordan og hvor mye bilen brukes.

Reiser gjennomfares i de fleste tilfeller for & kunne
foreta en eller flere aktiviteter. For eksempel arbeid,
skolegang, cerender eller fritidsaktiviteter. Teoretisk
tenker man at personer oppndr en nytte gjennom
aktivitetene de deltar i, og at reisen blir foretatt
dersom nytten overstiger kostnaden ved gjennomfare
reisen.

Kostnadene ved reiser blir gjerne presentert som
generaliserte reisekostnader, som er summen av
direkte kostnader for reisen (billetter, bompenger),
kigretgykostnader (drivstoff, nedskrivning, avgifter) og
tidsbruk (omregnet etter timesatser). | en teoretisk
modell gjer individer valg mellom ulike transportmidler
ut fra hva som gir den laveste generaliserte
reisekostnaden. Dessuten gjgr individene valget om & i
det hele tatt foreta reisen eller ikke. P& lengre sikt kan
man tenke seg at reisekostnader pévirker valg om
bosted, arbeidssted og bilhold.

65 prosent av alle personreiser som foretas i Norge
gjgres med bil.’ Reisemiddelfordelingen er imidlertid
ikke konstant. Hvis de relative kostnadene for & bruke
bil blir betydelig endret, vil antallet bilreiser kunne gé
ned tilsvarende. Hvor mye, avhenger av hvor elastisk
etterspgrselen etter bilreiser er.
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3. Analyse av bilsalg og bilbruk som falge av avgiftsscenarioer

Pa bakgrunn av gjennomgangen i kapittel 2 er
det grunn til G tro at avgiftsnivdet har
betydning for kjop og bruk av bil. Hvor sterk
responsen vil vaere avhenger imidlertid av
folsomheten til forbrukerne for okte avgifter og
hvor store avgiftsokningene er som andel av
kostnader for bilholdet. I dette kapittelet bruker
vi ulike metoder for G analysere effekten av
utvalgte avgiftsscenarioer. For G analysere
kjopsavgifter bruker vi i historiske data for
nybilregistreringer, og vi finner at en én prosent
okning i pris pd ny bil resulterer i at
ettersporselen gdr ned med 1,56 prosent nar kun
kjopskostnader anses for G vare relevante for
kjopsbeslutningen. For langsiktige forbrukere,
som ogsda tar hensyn til fremtidige
brukskostnader, finner vi at en én prosents
okning 1 totalkostnaden reduserer
ettersporselen etter ny bil med 2,41 prosent.

3.1 Beregning av kostnadsprofil ved
alternative avgiftsscenarier

| dette prosjektet har vi innhentet data om salg av nye
kigretey fra Opplysningstienesten for veitrafikken
(OFV). Disse dataene inneholder kjgretayinformasjon
og listepris for hver personbil som er solgt i drene fra
2005 til 2022. Basert pa kijgretgyopplysningene har
vi beregnet stgrrelsen pé& komponentene i
engangsavgiften for hvert ar. Dermed har vi
informasjon om antall biler som er solgt av ulik type
over en gitt tidsperiode, samt hvilken utsalgspris bilene
hadde og hvilken avgift som gjaldt for salgene.

Ved bruk av datasettet over nybilsalg har vi beregnet
hva salgsprisen for elbiler ville veert dersom man la til
engangsavgiften pé toppen av listeprisen.

3.1.1 Engangsavgift pa elbiler

| gjennomsnitt for hele datasettet ville
engangsavgiften for en elbil utgjort i snitt 8 % av
listeprisen (inkl. avgift). Til sammenlikning utgjer
engangsavgiften for fossilbiler 29 % av listeprisen
(ogsd inkl. MVA), hvis vi ser pd hele utvalget. Ser vi
derimot kun pé& dret 2022 har engangsavgiften en

Analysen av effekt av bruksavgifter gjores med
utgangspunkt i ettersporselselastisiteten til
langsiktige forbrukere. I tillegg analyserer vi
effekten av bruksavgifter med en gjennomgang
av transportmodellberegningene foretatt i KVU
for veibruksavgift og bompenger. En slik
framgangsmadte tvaretar i storre grad at
bruksavgifter gir komplekse virkninger som
bade gar gjennom endret bruk og endret kjop.
Veibruksavgift innebaerer at distansebaserte
kostnader oker med 15 prosent i
transportmodellen, og vi kommer fram til at
dette reduserer arlig nybilsalg med 10 prosent
etter fem ar. Det vil si at for hver prosent ekning
1 kostnadsnivdet reduseres nybilsalget med 0,67
prosent. Dette tallet er ikke direkte
sammenliknbart med responsen vi finner ved
analyse av registreringsdata fordi
kostnadsgrunnlaget beregnes forskjellig.

mindre andel av totalprisen for fossilbiler (20 %), og
en stgrre andel for elbiler (13 %). Dette skyldes blant

annet at CO2-utslipp for fossilbiler (som inkluderer
hybrid) har gétt ned, mens egenvekten til elbiler har

gatt opp.

Tabell 3-1: Engangsavgift som andel av totalpris

Ikke nullutslipp 29 %
Hele serien
Nullutslipp 8 %
Ikke nullutslipp 20 %
2022
Nullutslipp 13 %

Kilde: Registreringsdata fra OFV, beregninger av Oslo Economics

Tabell 3-2 viser hva vi beregner at engangsavgiften
ville veert pé& de 10 mest solgte bilene i 2022. Som
avgiftsandelen viser ville disse modellene typisk fatt
en avgift over gjennomsnittet for elbiler. Dette kan
forklares med at de mest solgte modellene er store
biler med hay egenvekt.
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Tabell 3-2: Hypotetisk engangsavgift pa 10 vanligste modeller i 2022

Antall Listepris Engangs- t\:‘?i::
Merke Modell Variant registrert (uten avgift av
2022 avgift) (hypotetisk) totalpris
Tesla Model Y Long Range AWD 10087 564232 92839 12%
Tesla Model Y Performance AWD 7269 604142 97866 12 %
Volkswagen ID.4 GTX 77kWh 29%hk 6114 465300 152480 20 %
Hyundai IONIQ 5 LR AWD Premium 4489 554000 106544 15 %
Recharge Twin 408 o
Volvo XC40 hk AWD Pro 4411 570000 135178 16 %
Skoda Enyaq 90X Sportline 4323 577700 151988 17 %
50 Sportback
Audi Q4 e-tron quattro Adv. Business 4319 658420 152420 16 %
Edition
BMW i4 M50 Supercharged 3689 703080 167362 16 %
BMW iX xDrive40 3435 897080 209088 16 %
Supercharged
M d 400 4MATIC AMG
ereedes- EQC Edition Premium 3392 745200 212887  18%
Benz TOPP

Note: Variant kan avvike noe for enkeltmodeller, ettersom flere utstyrsvarianter er slatt sammen og toppvarianten er vist

Tabell 3-3: De 10 mest solgte elbilene i 2022 som ville fatt engangsavgift pa O kroner

Merke Modell Variant Antall Listepris Engangsavgift
Nissan Leaf 39kWh Tekna 1585 308750 0
Citroén e-C4 Shine Pack 995 343900 0
Peugeof e-2008 Allure 136hk 989 361900 0
Peugeof e-208 GT 136hk 936 331900 0
Opel Mokka-e Ultimate 855 340032 0
Hyundai IONIQ Electric Premium 776 317000 0]
MG MG5 Electric Luxury 642 330090 0]
120Ah Fully
BMW i3 Charged (K) 610 337180 0]
Hyundai Kona electric Trend SR 531 315051 0]
Peugeot e-2008 GT Pack 136hk 412 346900 0]

Note: Variant kan avvike noe for enkeltmodeller, ettersom flere utstyrsvarianter er slatt sammen og toppvarianten er vist
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Tabell 3-3 viser pé sin side de 10 mest solgte
modellene i 2022 som ikke ville f&tt engangsavgift
etter gjeldende avgiftssystem, hvis systemet ogsé
gjaldt for elbiler. Grunnen til at disse ikke far
engangsavgift er fordi fradraget som oppnés pé
grunn av nullutslipp av CO2 overstiger
avgiftselementet for egenvekt.

3.1.2 Elbilavgifter innfort fra 2023

| statsbudsjettet for 2023 ble det innfart en ny
vektkomponent i engangsavgiften, som ogsé gjelder
for elbiler. Denne avgiften utgjer 12,50 kroner per
kilo egenvekt fratrukket 50 kilo. Det ble ogsd innfart
MVA pé 25 % pé delen av kjgpsbelgpet som
overstiger 500 000 kroner.

Vi har ikke data over nybilregistreringer i 2023 og
hvilke avgifter disse blir palagt, men vi kan beregne
hvor store avgiftene ville veert dersom de ble pélagt
alle elbiler registrert i 2022.

Av alle elbiler som ble registrert i 2022 ville 67
prosent f& et positivt avgiftsbelgp for MVA pé
kigpsbelgp over 500 000 kroner. Siden vi beregner

en kontrafaktisk avgift kan det godt hende at
kigpsprisen for en del biler ville ha ligget rett under
grensen for & unngd merverdiavgift, eller at kigpet
ville blitt vridd mot modeller som ikke ble palagt
MVA. Andelen vi finner kan dermed ikke brukes som
fasit p& hvor stor andel av elbiler som pélegges MVA
fra 2023.

Av adlle elbiler registrert i 2022 som kontrafaktisk ville
blitt padlagt MVA, er median MVA-belgp 26 036
kroner. MVA som andel av totalpris inkludert MVA
ville veert 4,1 prosent i median.

Vektavgiften for alle elbiler registrert i 2022 ville
veert 20 125 kroner i median. Andel vektavgift av
totalpris inkludert vektavgift ville veert 3,6 prosent i
median.

Tabell 3-4 viser som illustrasjon hva de mest solgte
personbilmodellene ville fatt i vektavgift og MVA pd
kigpsbelgpet over 500 000 kroner, dersom dette var
gjeldende i 2022, sammen med listepris og faktiske
salgstall.

Tabell 3-4: Merverdiavgift over 500 000 kroner og vektavgift for 10 mest solgte modeller i 2022, dersom

avgiftene gjaldt tilbakevirkende fra 2022

Merke Modell  Variant Antall  Listepris MVA  Vektavgift
Model

Tesla Y Long Range AWD 10087 564232 16058 18513

Tesla QAodel Performance AWD 7269 604142 26036 18825

Volkswagen g'T‘)‘( 77kWh 29hk 6114 465300 0 21563

- IONIQ .

Hyundai 5 LR AWD Premium 4489 554000 13500 19000

Volvo XC40 Recharge Twin 408 hk AWD Pro 4411 570000 17500 20700

Skoda Enyaq iV80OX Sportline Ultra 4323 577700 19425 21475

Audi Q4 e- 50. .Spor'rchk quattro Adv. Business 4319 658420 39605 21575
tron Edition

BMW i4 M50  Supercharged 3689 703080 50770 22388

BMW iX xDrive40 Supercharged 3435 897080 99270 24625

Mercedes- EQC 400 4MATIC AMG Edition Premium 3392 745200 61300 24613

Benz TOPP

Note: Variant kan avvike noe for enkeltmodeller, ettersom flere utstyrsvarianter er slatt sammen og toppvarianten er vist

3.1.3 Veibruksavgift for elbiler

Kostnadene for bruk av bil bestar av flere
komponenter, men det er spesielt avgiftene som er av
interesse for oss, fordi disse pavirker den
samfunnsgkonomiske effektiviteten i skonomien.

Innenfor gruppen av bruksavhengige avgifter finner vi
drivstoffavgiften som er bygget opp av en
veibrukskomponent og en CO2-komponent, samt
bompenger som betales ved passering av bomsnitt.
Elavgift kan ses pd som en parallell til drivstoffavgift
for elbil. Det har blitt fremmet forslag om innfering av
en veiprisingsmodell som enten er satellittbasert
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(avstand, tid og sted) eller basert pé& méling fra
bilenes kilometerteller (avstand). En slik modell vil
kunne innrettes pd en mate som oppndr @nsket
avgiftsnivé for ulike drivlinjer, og den har spesielt
fordelen av & kunne kompensere for nedgangen i
proveny fra bilavgifter som fglge av lettelser for
elbiler.

P& grunn av insentivmekanismene ved brukskostnader,
som omtalt i kapittel 2.3, vil imidlertid en veipris for
elbil kunne fare til vridninger i reiseaktiviteten som
ikke ngdvendigvis er samfunnsgkonomisk effektiv.
Dette vil avhenge av de samfunnsgkonomiske
kostnadene ved reiser med elbil og sterrelsen pé& en
eventuell veibruksavgift for elbil.

KVU Veibruksavgift og bompenger er utarbeidet av
Skatteetaten og Statens vegvesen. Denne utredningen
vurderer alternative innretninger av veibruksavgift for
alle drivlinjer og gér ut fra en kilometersats p& 30 gre
for elbiler i alternativet som det anbefales & innfere
som farste trinn. For fossilbiler anbefales det &
opprettholde drivstoffavgiften som betales gjennom
kigp av drivstoff.

| konseptet som er anbefalt som farste trinn i KVUen
ligger det i tillegg til veibruksavgift for elbil inne at
bompengesystemet skal viderefares som i
referansealternativet. | referansealternativet er det
lagt til grunn at elbiler betaler lik takst som biler med
forbrenningsmotor i bomsnittene. Det vil si at rabatten
for elbil fiernes, og gjennomsnittstaksten for lette
kigretgy reduseres for & oppnd samme inntekt som
tidligere. KVUen anser nullalternativet med
fortsettelse av bompengerabatten for elbil som
urealistisk, og bruker derfor null-pluss-alternativet med
like satser for elbil og biler med forbrenningsmotor
som referansealternativ for vurdering av trafikale og
samfunnsgkonomiske effekter. Arsaken til at
viderefgring av rabatterte takster er urealistisk er at
med stadig hayere andel passeringer som gis rabatt
md grunntakstene gkes sveert mye for & opprettholde
finansieringsforpliktelsene til bompengeselskapene.
Dermed vil brukere av biler med forbrenningsmotor
mgte en urimelig hay pris for bompasseringene.

Ut fra et effektivitetsperspektiv er en avgift
hensiktsmessig dersom den bidrar til & internalisere
eksterne kostnader. Situasjonen i dag er antakeligvis
at bruken av elbil ikke internaliserer alle eksterne
kostnader (scerlig ke og veislitasje), mens bruken av
fossilbiler i noen sammenhenger star overfor en
hayere avgift enn de eksterne kostnadene. Innfering
av en flat veipris for elbil ville imidlertid kunne fare fil
at kostnaden for & kjere elbil langt ville overstige den

faktiske samfunnskostnaden ved slik kjgring, og
spesielt gjelder dette i omréder uten kaproblematikk.
Uten kg er den gjenveerende eksterne marginale
kostnaden av kjgring med elbil veislitasje, stay og
ulykker, som alle utgjer en lav kostnad malt per
kilometer. T@Is beregninger av marginale eksterne
kostnader ved transport (Redseth, et al., 2019)
kommer fram til en total pa 0,19 kroner per kilometer
i spredtbygde strgk for elbiler. For bensin- og
dieselbiler er pé sin side den marginale eksterne
kostnaden 0,26 kroner per kilometer.

Innfering av elektrisk framdriftsteknologi representerer
et paradigmeskifte i transportsektorens bidrag til
gkonomien, ifalge DNVs rapport Energy Transition
Outlook 2023: Transport in transition (DNV, 2023).
Mulighetene for transport til en lav kostnad gir
muligheter for mobilitet uten sidestykke i historien, uten
mange av de problematiske sidene ved transport som
forbrenningsmotoren fordarsaker. Veien til &
avkarbonisere transportsektoren gér ifelge rapporten
gjennom & elekirifisere det som kan elekirifiseres, og
ellers gjgre en overgang til lavutslippslasninger.
Heyere avgiftsnivder pd transport uten utslipp vil
bé&de kunne forsinke overgangen til nullutslipp og
redusere gevinstene elektrifisert kigretaypark vil gi for
gkonomisk vekst og velferd.

3.1.4 Beregning av kostnadsprofilen for hhv. Elbil
og fossilbil basert pa foreslatte satser.

Avgiftssatsen foreslatt i KVU-en kan innebcere at
kigring med elbil avgiftslegges tyngre enn kjgring med
bensin- og dieselbil. Dette kan illustreres med
eksempelberegning for kilometerkostnaden ved de
ulike drivlinjene (se Tabell 3-5). Her har vi forutsatt et
drivstofforbruk som er vanlig for moderne biler av
mellomstgrrelse i blandet trafikk. Stgrre biler vil
selvfglgelig f& en hgyere veibruksavgift per kilometer
dersom den har hayere drivstofforbruk, det samme vil
en bil som kjgres ugkonomisk med hgy hastighet og
rask akselerasjon. Disse beregningene inkluderer kun
veibruksavgiften og ikke CO2-avgiften, dette gir riktig
sammenlikning med elbiler som ikke har CO2-
punktutslipp.

Som det fremkommer av tabellen vil innfgring av en
veibruksavgift for elbiler pé& 30 @re per kilometer
medfare at elbiler betaler en hgyere sats enn det
fossilbiler betaler i dag. Forskjellen er scerlig stor
mellom elbiler og dieselbiler, der sistnevnte i dag
betaler om lag halvparten av det som er foresléatt for
elbiler.
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Tabell 3-5 Veibruksavgift: Implisitt km-sats for fossilbiler, ssmmenliknet med foreslatt sats for elbiler

(Implisitt) veibruksavgift per KM, kroner

Arlig veibruksavgift ved 13 000 km

Bensin 0,282*
Diesel 0,15%%*
Elektrisk Q,3%**

3666

1950

3900

* Beregnet med utgangspunkt i et forbruk pa 0,06 I/km og veibruksavgift pa 4,7 kr/l (2023-nivé)
** Beregnet med utgangspunkt i et forbruk pé 0,05 I/km og veibruksavgift pa 2,92 kr/l (2023-niva)

*** Foreslatt niva i KVU Veibruksavgift og bompenger

3.2 Metode

3.2.1 Regresjonsanalyse

Vi har gjennomfart en regresjonsanalyse av
bilsalgsdataene for & undersgke hvor sterk
sammenhengen mellom kjgpskostnad og salget av nye
biler er. Dataene analysen er gjennomfert pda er
nybilregistreringer av personbiler i perioden 2005 til
2022. Utviklingen i antall registreringer og fordeling
pé drivlinjer er vist i Figur 3-1.

Vi har estimert elastisiteter for nybilsalget som viser
prosentmessig hvor mye salget pdvirkes av endringer i
pris, som vi deretter bruker til & analysere effekter av
endrede avgifter.

Elastisitetene viser effekten av en prosentvis endring i
avgiftene for kigp av en ny bil. Avgiftene utgjer kun
en del av totalprisen ved kjgp av en ny bil, hvor prisen
eksklusiv avgifter er den andre store delen. For &
beregne hvordan endringer i totalprisen for en ny bil
pavirker nybilsalget m& man derfor ogsd se pda hvor
mye en endring i avgiftene pdvirker totalprisen. Siden
prisen for en ny bil eksklusiv avgifter avgjeres av
markedslikevekten er det tenkelig at en avgiftsgkning
gjer at bilselgere reduserer prisen eksklusive avgifter
og dermed deler kostnader med forbrukeren som
felge av den gkte avgiften. Vi antar imidlertid for
enkelhets skyld at tilbudet er fullkomment elastisk
(forbrukeren er pristaker), slik at prisen eksklusiv
avgifter ikke endrer seg som fglge av
avgiftsendringer. Dette er illustrert i kapittel 2.
Antagelsen kan for eksempel begrunnes med at Norge
er et lite marked for bilprodusentene, og at redusert
etterspgrsel som fglge av hgyere totalpriser i Norge
kan absorberes av andre markeder.

Figur 3-1: Utvikling i markedsandel for drivlinjer

200 000
150 000
100 000
50 000
0
'»006 f@s\ '»°QQ ,9\\ 'P\nj ®°\6 'P\/\ ®°\q 'L&\
Bensin Bensin Hybrid

Bensin Plugin-Hybrid m Diesel
m Diesel Hybrid H Diesel Plugin-Hybrid

M Elektrisitet

Kilde: Registreringsdata fra OFV

Utfallsvariabelen vi er interessert i er antall salg over
en gitt periode. Figur 3-1 viser hvordan nybilsalget
har variert over perioden vi har data for per ar. |

regresjonsanalysene betrakter vi manedlige nybilsalg.

Det er flere kjennetegn ved de nye bilene som selges
som har endret seg over tidsperioden vi ser pd. Figur
3-1 viser at spesielt fordelingen mellom drivlinjer har
endret seg. Innslaget av elektriske biler har gkt
drastisk over de siste drene i datasettet. Av den grunn
velger vi & sette sgkelys pé& totalprisen for biler
innenfor ulike segmenter. Avgiftsforskjeller mellom
fossile og elekiriske biler ligger bak den store
vridningen i nybilsalgets sammensetning, men
avgiftsnivéet blir mindre egnet til & analysere
variasjonen i samlet nybilsalg. Selv om det er stor
forskjell i avgifter har det ikke veert stor variasjon i
avgiftsforskjellen, ettersom avgifter for elbiler hele
tiden har veert null. Vi har derfor ikke noe historisk
sammenlikningsgrunnlag for & vurdere hva som skjer
dersom avgiftene for elbiler endres.

Regresjonsmodell med kortsiktige forbrukere

For & analysere effekten av prisendringer pd antall
registreringer over en tidsperiode har vi estimert
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regresjonsmodeller. Den farste modellen vi har
estimert inkluderer kun kjgpspris og antall
registreringer per segment per tidsperiode.
Sammenhengen vi vil estimere er fglgende:

In(R;) = a+ BIn(Py) + vX; + &

Hvor R;; er antall registreringer i tidsperiode t for
segment i, P;; er kigpspris i tidsperiode t for segment
i, og X; er et sett av kontrollvariabler i tidsperiode t.
a, B og Y er koeffisienter, hvor [ er
etterspgrselselastisiteten vi er interessert i. &; er et
feilledd. Antall registreringer og kjgpsprisen er lagt
inn med sin naturlige logaritme, ettersom dette gjer at
koeffisienten 5 kan tolkes som en elastisitet.

Vi har inkludert andre konjunkturavhengige variabler
som kontrollvariabler for & kontrollere for variasjon i
samlet bilsalg som felge av gvrige gkonomiske forhold
som er tenkelige at kan pavirke bilsalget.

Salgspris er forklaringsvariabelen vi er interessert i. |
denne modellen er tolkningen at forbrukere kun bryr
seg om salgsprisen nér de gar til innkjgp av en ny bil,
det vil si at de er «kortsiktige, eller myopiske med et
gkonomisk fagbegrep.

Tabell 3-6: Regresjonsmodell og resultater

Regresjonsmodell med rasjonelle forbrukere

Vi har ogsd gjennomfert en analyse hvor vi ogsé
inkluderer driftskostnader for biler sammen med
kigpskostnaden. Dette har vi héndtert ved at vi har
konstruert en totalpris som er summen av kjgpskostnad
og driftskostnad for hele bilens levetid. Tanken er at
bilkjgperne bryr seg om kjgpsprisen for en ny bil og
driftskostnadene som fglger med bilkjgpet.

Sammenhengen vi gnsker & studere i dette tilfellet er
In(Ryy) =a+ 8In(Cy) + vX, + &

Hvor P;; er byttet ut med C;; som er totalkostnaden
for hele bilens levetid i tidsperiode t for segment i.

Regresjonsmodell hvor kjgpspris og brukskostnader
inngar som separate forklaringsvariabler

Som en sjekk av modellen foretar vi ogsé en
estimering av en regresjonsmodell som inkluderer alle
komponentene i totalkostnaden referert til over, men
hvor kjgpspris og drlige kostnader inngdr separat. Her
er sammenhengen

In (Ry) = a+ BIn (Py) + uln (¢;) vX¢ + &

hvor ¢;; er summen av drlige kostnader, eksklusive
kigpskostnaden.

(1

(2) (3)

Kun pris Pris og drlige utgifter Totalkostnad
Pris (log) -1,563 *** (-32,59) -0,869 *** (-16,15)
Drivstoffpris, kr/I -0,0421 (-1,33) 0,0535 (1,92) -0,0220 (-0,73)
Rente, 3-mnd NIBOR 0,0176 (0,45) 0,0129 (0,35) 0,0322 (0,86)
AKU-ledighet 0,0456 (0,50) 0,0129 (0,16) 0,0447 (0,51)
Ménedsinntekt heltidsansatte  0,0000641 ***  (4,65) -0,0000190 (-1,53) 0,0000485 ***  (3,69)

Arlige kostnader (log)
Totalkostnad (log)

Konstant 22,75 *¥*

(27,98)

2,608 ** (.25,70)
2,406 ** (-35,46)
35,19 *=* (33,83

40,77 *** (40,58)

Observasjoner 4039

4039 4042

Note: t-verdier i parentes. * p<0.05, ** p<0,01, *** p<0,001

| Tabell 3-6 viser vi resultater av regresjonsanalysen
i modellene vi har estimert.

(1) viser analysen med antakelsen om
kortsiktige forbrukere som kun bryr seg om
kigpsprisen ved beslutninger om kjgp av ny
bil. Ettersparselselastisiteten vi estimerer
her er pd -1,56

(2) viser modellen hvor vi har lagt til érlige
driftskostnader som en egen
forklaringsvariabel, i tillegg til salgspris.
Denne modellen er inkludert for & viser

hvordan det & ta med driftskostnader
pévirker forklaringskraften til salgsprisen

(3) viser modellen med salgspris og éarlige
driftskostnader slétt sammen i en
totalkostnad. Dette samsvarer med
hvordan en rasjonell forbruker ville tenkt
om kijgpskostnader og driftskostnader.
Rasjonelle akterer sidestiller ndverdien av
kostnader i natid (kjgpskostnad) og
fremtiden (driftskostnader gjennom bilens
levetid). Vi har valgt & ikke beregne en
néverdi av driftskostnadene for enklere
tolkning av resultatene.
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Etterspgrselselastisiteten vi finner her er pé&

-2,406

Modell (2) viser at & inkludere arlige kostnader
reduserer stgrrelsen pd elastisiteten p&
registreringer med hensyn pd pris. Dette betyr at i
modell (1) blir prisvariabelen tilskrevet en god del
forklaringskraft som bedre forklares av endringer i
érlige driftskostnader, som ikke er inkludert i denne
modellen. Forklaringen p& dette er nok i
virkeligheten at kjgpsprisen for alvor begynte & gé
ned idet elbiler fikk betydelig markedsandel, noe
som skjedde mot slutten av perioden vi ser p&. Bkt
drivstoffeffektivitet har imidlertid bidratt til lavere
kigpspriser og driftskostnader over en lengre
periode, og har derfor ogsd sammenheng med
registreringstallene.

Robusthetssjekk

Vi har estimert de samme modellene hvor vi ogsé
har inkludert en linecer trend i antall registreringer
per segment, som skal fange opp at antall
kigretgysregistreringer har gkt over tid, som falge
av befolkningsvekst og eventuelt en tendens til at
hver enkelt husholdning kjgper flere biler. Vi hadde
en antakelse om at noe av sammenhengen mellom
antall registreringer og pris som vist i Tabell 3-6
skyldtes at antall registreringer over tid har gatt
opp, samtidig som prisen pé typiske biler innenfor
hvert segment har gétt ned etter hvert som andelen
elbiler blant registreringene har gkt og
avgiftsbyrden har gétt ned. Hvis dette hadde vcert
tilfellet er det dette elastisitetene vi har estimert
ville vist, og ikke at forbrukerne er sensitive for
avgifts- og prisendringer nér de tar beslutninger om
bilkjgp. Imidlertid endrer ikke tillegget av en linecer
trend i modellene i betydelig grad estimatene, slik
at vi med gkt trygghet kan si at effekten ikke
skyldes dette forholdet.

3.2.2 Analyse av effekten av avgiftsscenarier

| det felgende bruker vi resultatene fra
regresjonsanalysen til & undersgke hva effekten kan
veere pd nybilsalg av ulike scenarioer for kjgps- og
bruksavgifter. Ved analyse av bruksavgifter bruker
vi ogsd framgangsmaten med bruk av
transportmodellresultater fra KVU for
veibruksavgift.

Vi analyserer fglgende scenarier:

1. Full MVA p4 elbiler

2. Engangsavgift pé elbiler

3. Full MVA og engangsavgift pa elbiler

4. Merverdiavgift pd kijgpsbelgp over 500 000
kroner

5. Vektavgift som innfert i 2023

6. Veibruksavgift 30 gre/km pé elbiler

7. Bortfall av bompengerabatt for elbiler

8. Veibruksavgift og bortfall av bompengerabatt
for elbiler

Metode og forutsetninger

Analysen med bruk av registreringsdata fglger to
trinn. For hvert avgiftsscenario beregner vi fgrst hva
avgiftsendringene medferer av kostnadsendringer,
béde for samlede kjgpskostnader og for
totalkostnader (kjgp og bruk). Deretter bruker vi
elastisitetene fra regresjonsanalysen for & beregne
respons for kortsiktige forbrukere (som kun
hensyntar kjgpskostnadene) og rasjonelle forbrukere
(som hensyntar béde kjgps og brukskostnader).

Analysen gjgres med utgangspunkt i salgstall for
2022. Resultatene kan forstds som hva nybilsalget
dette ret ville ha veert gitt avgiftsscenariene som
analyseres. | analysene tar vi utgangspunkt i
markedsandelene for de ulike drivlinjene ikke
endrer seg fra 2022-nivéd. Vi antar med andre ord
at mindre gunstig priser for elbiler ikke slér ut i gkt
salg av fossilbiler (null substitusjon). Denne
forutsetningen drgftes ncermere i kapittel 5.

For & vurdere responsen i nybilregistreringer for
rasjonelle forbrukere trenger vi & kunne
sammenlikne endringer i brukskostnader med totale
érlige brukskostnader. For & komme fram til dette
baserer vi oss pd OFVs beregning av &rskostnader
for nye biler, rapportversjonen for 2023.
Medianprisen for en ny elbil i registreringsdataene
for 2022 var 564 000 kroner. OFV har beregnet
kostnader for bileksempler med kjgpspris 480 000
og 640 000 kroner som de to ncermeste
elbilkategoriene. Vi legger til grunn eksempelet
med kjgpspris 640 000. Ved éarlig kjgrelengde pa
15 000 km er brukskostnaden 66 374 kroner érlig
eksklusiv avskrivning. Vi ekskluderer avskriving fordi
vi isteden inkluderer kjgpskostnaden direkte.
Rentekostnadene inkluderes imidlertid fordi at selv
om en bil kigpes kontant gir kigperen avkall pé&
renteinntekter belgpet ville gitt dersom de isteden
sto p& en bankkonto.

3.3 Scenario 1: Full MVA pé
elbiler

Med full MVA pé elbiler ville kigpsprisen for elbiler,
alt annet likt, gkt med 25 % (i situasjonen fram til
2023, fer innfering av vektavgift som det ikke
beregnes MVA av).

Rasjonelle forbrukere vil forholde seg til summen av
kigps- og brukskostnader. Med definisjonen pé&
totalkostnader vi la til grunn ved estimering av
totalkostnadselastisiteten, og OFVs eksempel med
en elbil med kijgpspris 640 000 kroner og 15 000
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km, utgjer kjgpsprisen 35 prosent av totalkostnaden.
En prisendring p& 25 prosent innebcerer derfor en
endring i totalkostnadene pd 8,7 prosent.

Tabell 3-7: Respons pd innfering av full MVA

Kostnads- ..
. Elastisitet Respons
endring
Kortsikti
orisiiige 25 % 1,56 -39%
forbrukere
Rasjonell
asionetie 8,7 % -2,406 21 %
forbrukere

Tabell 3-8: Respons pd innfering av
engangsavgift

Kostnads- ..
. Elastisitet Respons
endring
Kortsiktige 15 % -1,56  -239%
forbrukere
Rasjonell
asjonelle 52 % -2,406  -13,0%
forbrukere

Kilde: Oslo Economics

Basert pd elastisiteten vi har estimert for
salgsprisens effekt p& antall registrerte biler anslér
vi at full merverdiavgift pa elbiler vil redusere
salget av elbiler med 39 prosent. Gitt at elbilenes
andel av alle registreringer var 79,3 prosent i
2022 ville dette betydd at antall registreringer av
nye personbiler hadde veert anslagsvis 30,9 prosent
lavere i 2022 enn hva det faktisk var. Vi har her
antatt at antall registreringer av fossilbiler ville
veert uendret, selv om det kunne tenkes at det ville
blitt noe flere registreringer dersom avgiftene pa
elbiler ble gkt.

Hvis forbrukerne derimot er rasjonelle, eller
langsiktige, vil innfering av MVA pé elbiler utgjere
en mindre del av kostnaden som er relevant for
deres beslutning, siden brukskostnadene forutsettes
uendret. Med en kostnadsgkning pd 8,7 prosent
beregner vi at registreringer av nye elbiler kan bli
redusert med 21 prosent. Sett i lys av at elbiler
utgjorde 79,3 prosent av alle registreringer i 2022
ville dette betydd at antall registreringer totalt sett
ville blitt redusert med 16,6 prosent.

3.4 Scenario 2: Engangsavgift pd&
elbiler

Med gjennomsnittlig gkning i kigpspris pd 15
prosent, som elbiler ville fatt dersom det ble innfert
engangsavgift (sammenfallende med at
engangsavgift utgjer 13 prosent av kjgpsprisen),
kan vi beregne hva effekten pé salget av elbiler
ville veert med elastisiteten vi har estimert.

Rasjonelle forbrukere vil se pd summen av
kigpskostnader og brukskostnader. Med definisjonen
vi brukte pé totalkostnad ved estimering av
totalkostnadselastisiteten, utgjer kjgpsprisen 35 %
av totalkostnaden for en ny bil, hvis vi benytter
OFVs kostnadseksempel p& nybil med pris

640 000, ekskludert avskriving. Endringen i totalpris
blir dermed kun 5,2 prosent. Det er til gjengjeld en
hayere elastisitet pé& totalkostnaden.

Kilde: Oslo Economics

Basert pd& elastisiteten vi har estimert for
salgsprisens effekt p& antall registrerte biler, anslar
vi at engangsavgift pé elbiler vil redusere salget av
elbiler med 23,9 prosent hvis forbrukerne er
kortsiktige og kun tar hensyn til kigpskostnaden. Gitt
at elbilenes andel av alle registreringer var 79,3
prosent i 2022 ville dette betydd at antall
registreringer av nye personbiler hadde veert
anslagsvis 18,9 prosent lavere i 2022 enn hva det
faktisk var. Vi har her antatt at antall registreringer
av fossilbiler ville veert uendret, selv om det kunne
tenkes at det ville blitt noe flere registreringer
dersom avgiftene pad elbiler ble gkt.

Hvis forbrukerne derimot er rasjonelle og vurderer
béde kjgps- og brukskostnader, vil responsen pa
antall registrerte elbiler kunne vecere mindre ved
innfaring av engangsavgift. Etter var beregning gar
registreringer av elbiler ned med 13 prosent. Med
uendret antall registreringer av fossile biler i 2022
ville dette innebcere at totalt antall registreringer
gikk ned med 10,3 prosent.

3.5 Scenario 3: Engangsavgift og
MVA pa elbiler

Merverdiavgift beregnes pé& bilenes kjgpspris
eksklusiv avgifter. Hvis vi i utgangspunktet
forutsetter at elbiler hadde null avgifter betyr dette
at endringen i kigpspris blir summen av MVA og
engangsavgift, som vi tidligere har beregnet
enkeltvis.

Tabell 3-9: Respons pd innfering av
engangsavgift og MVA

Kostnads- . e
) Elastisitet Respons
endring
Kortsiktige 40 % -1,56 -62,4 %
forbrukere
Rasjonelle 14 % -2,406 -34 %
forbrukere

Kilde: Oslo Economics
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Med bdde engangsavgift og MVA beregner vi en
drastisk nedgang i registreringer av elbil béde for
kortsiktige og rasjonelle forbrukere. Med sé store
endringer i kostnadene er det imidlertid stor fare
for at elastisitetene som er beregnet blir upresise,
siden det ikke har veert observert s& store
variasjoner i pris dataene som elastisitetene er
estimert fra.

Med utgangspunkt i at elbiler utgjorde 79,3 prosent
av registreringene i 2022 vil de beregnede
endringene innebcere at alle registreringer gikk ned
med henholdsvis 49,4 prosent og 27 prosent ved
kortsiktige og rasjonelle forbrukere. Det blir
imidlertid vanskelig & argumentere for at ikke antall
registreringer av biler med forbrenningsmotor ville
okt som respons pd en slik avgiftsgkning pé elbiler.

3.6 Scenario 4: Merverdiavgift pé
kigpsbelgp over 500 000 kroner

MVA pé kjgpsbelap over 500 000 ble innfert i
statsbudsjettet gjeldende for 2023. Som resultat har
bilmodeller fra middels prissjikt og opp fétt en
hayere totalpris. Modellene med hgyest pris far en
prosentvis stgrre avgift som andel av totalprisen.

Det er ikke grunnlag for & vurdere hvordan
merverdiavgift har pavirket elbilsalget i 2023 enné,
men vi har benyttet elastisiteten vi har estimert pé&
salget i 2022 for & gi en illustrasjon av hva effekten
kan veere. Av alle registreringer i 2022 var det 67
% som hadde en listepris som oversteg 500 000
kroner, og dermed ville blitt mgtt med MVA pd en
andel av kjgpsbelgpet. For disse registreringene
representerer MVA en prisgkning pé 4,3 prosent.

Rasjonelle forbrukere som tar hensyn til samlede
kostnader ved kjgp og bruk, med utgangspunkt i
OFVs priseksempel pda en bil med kjgpskostnad
640 000 kroner, mater en gkning i totalkostnaden
pé 1,5 prosent.

Tabell 3-10: Respons pa MVA over 500 000 for
elbil

ville kunne ha blitt redusert med 4,5 prosent hvis
forbrukere er kortsiktige, og med 2,4 prosent hvis
forbrukere er rasjonelle og vektlegger alle
framtidige kostnader.

Sett i lys av at elbiler utgjorde 79,3 prosent av alle
registreringer i 2022 ville dermed antall
registreringer totalt sett gétt ned med 3,6 prosent
med kortsiktige forbrukere og 1,9 prosent med
rasjonelle forbrukere.

3.7 Scenario 5: Vektavgift

En ny vektkomponent i engangsavgiften, som ogsé
er gjeldende for elbiler, ble innfgrt fra 2023.
Komponenten beregnes som bilens egenvekt
fratrukket 500 kilo, og avgiftssatsen er 12,5 kroner
per kilo. Som med MVA over kjgpsbelgp 500 000
kroner beregner vi hva effekten kunne ha blitt
dersom avgiften var gjeldende for 2022.

Registreringene av elbiler i 2022 ville blitt palagt
en vektavgift pd 20 125 kroner i median, som ville
representert en prisgkning p& 3,7 prosent. For en
rasjonell forbruker med beregningseksempelet med
pris 640 000 kroner ville prisgkningen veert 1,3
prosent.

Tabell 3-11: Respons pda vektavgift for elbil

Kostnads- ..
. Elastisitet Respons
endring
Kortsikti
orsidige 3,7 % 1,56 -58%
forbrukere
Rasjonell
dsjonefle 1,3 % 2,406  -33%
forbrukere

Kost- Andel

Elast- Re-
nads- isitet som spons
endring treffes P

Kortsikti

ortsiktig 4,3 % 1,56 67%  -4,5%
forbruker
Rasi Il

asjone 1,5 % -2,406 67 % -2,4%
forbruker

Kilde: Oslo Economics

Med MVA pé kjgpsbelap over 500 000 kroner og
beregningsforutsetningene vi har brukt, kommer vi
fram til at antallet registreringer av elbiler i 2022

Kilde: Oslo Economics

Antall registreringer av elbiler kunne i vér
beregning ha blitt redusert med 5,8 prosent hvis
forbrukerne er kortsiktige, og 3,3 hvis forbrukerne
er rasjonelle.

Siden elbiler utgjorde 79,3 prosent av alle
registreringer i 2022 ville responsen totalt for alle
registreringer veert henholdsvis 4,5 prosent og 2,5
prosent. Vi har ikke beregnet respons i
registreringen av biler med forbrenningsmotor, selv
om den nye komponenten for egenvekt ogsd gjelder
disse bilene.

3.8 Scenario 6: Veibruksavgift pé
elbiler

KVU veibruksavgift og bompenger har i sitt
anbefalte alternativ foreslétt en veibruksavgift pa
elbiler p& 30 gre per kilometer. | denne analysen
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vurderer vi hva responsen pd& nybilsalget vil veere
med innfgring av en slik avgift.

Kostnaden ved en veibruksavgift mé& sammenliknes
med samlede érlige kostnader for bruk av bil. For &
komme fram til dette baserer vi oss pa OFVs
beregning av darskostnad for en elbil med
eksempelpris 640 000 kroner og kjgrelengde

15 000 km. Vi gjer imidlertid endringen at vi
trekker ut kostnader for avskrivninger, ettersom vér
definisjon av totalkostnaden inkluderer
kigpskostnaden direkte.

Med en veibruksavgift p& 30 gre per kilometer fér
elbiler med kjgrelengde 15 000 kilometer en gkt
kostnad pd 4 500 kroner érlig.

Tabell 3-12: Veibruksavgift og arlige kostnader
for elbil med kjopspris 640 000 kroner og 15 000
km

Arlig kostnad 66 374 kr
Veibruksavgift 4 500 kr
Endring érlig kostnad 6,8 %
%

Endring totalkostnad 4,4 %

Kilde: Oslo Economics

| beregningen vér av elastisiteter la vi til grunn en
totalkostnad som inkluderer kjgpskostnad og arlige
kostnader. Med samme definisjon av totalkostnader
blir endringen i totalkostnad ved innfgring av
veibruksavgift 4,4 prosent for en elbil med kijspspris
640 000 kroner og 15 000 km.

Tabell 3-13: Respons pé innfering av
veibruksavgift

Kostnads- . .
. Elastisitet Respons

endring
Kortsikti
orenoe 0% -1,56 0%
forbrukere
Rasjonelle 44%  -2,406 -10,6 %
forbrukere

Kilde: Oslo Economics

Kortsiktige forbrukere vil ikke ta hensyn til endrede
bruksavgifter ved kjgp av bil. Dette betyr at
veibruksavgift for elbiler ikke vil pavirke nybilsalget
dersom forbrukerne er kortsiktige.

Hvis forbrukerne imidlertid er rasjonelle vil innfgring
av veibruksavgift kunne fgre til at salget av elbiler
reduseres med 10,6 prosent. Sett i lys av at
elbilenes andel av alle registreringer var 79,3
prosent i 2022 ville dette betydd at
nybilregistreringer hadde gatt ned med 8,4 prosent

dersom veibruksavgift for elbiler ble innfert i 2022,
isolert sett.

3.8.1 Supplerende analyse av veibruksavgift
basert pa transportmodellresultater

Fremgangsmaten med bruk av elastisiteten pé kjgp
av bil med hensyn pé& avgiftsnivé har noen
&penbare svakheter nar det gjelder veibruksavgift
og andre bruksavgifter. Forbrukerne kjenner
betydningen av bruksavgiftene p& lommeboken idet
de bruker bil, noe som mest sannsynlig vil pavirke
bruksmeansteret deres og derigjennom valg om kjgp
av bil. Bruksavgifter har potensielt starst virkning
gjennom denne kanalen, framfor gjennom
overveielsene forbrukere gjer kun ved kijgp. Vi
supplerer derfor analysen med bruk av
kigpselastisiteten med beregninger p& grunnlag av
transportmodellanalysene presentert i KVU for
veibruksavgift og bompenger.

I KVU veibruksavgift og bompenger er det gjort
transportmodellberegninger av effekten av
innfaring av veibruksavgift i de ulike konseptene
som vurderes.

Distanseavhengige kostnader i regional
transportmodell er satt til 1,98 kroner per kilometer
for elbil (2022-kroner). 30 gre i veibruksavgift
innebcerer séledes at kostnaden gker med 15
prosent.

| konsept K1 scenario 1, hvor nullutslippsbiler stilles
overfor en veibruksavgift pd 30 gre per kilometer
gar trafikkarbeid for hele landet med
nullutslippsbiler ned med 6,4 %, og samlet
trafikkarbeid med bil med 3,7 %, i beregningsaret
2030, sammenliknet med referansebanen (KO+).
Det er ingen reduksjon (derimot en liten oppgang) i
trafikkarbeid med forbrenningsmotor, siden
avgiftene pé& biler med forbrenningsmotor
forutsettes & veere uendret.

Transportmodellene beregner ikke eksplisitt hvor
mange kilometer alle kjgretay kijgres i lgpet av et
ér, de gir resultater for et virkedagn eller arsdegn,
malt i antall reiser som foretas med forskjellige
typer transportmidler. Det lar seg imidlertid gjere &
estimere betydningen av trafikkendringen for
kigrelengden fra biler i gjennomsnitt med en
tilleggsberegning.

Effekt av veibruksavgift pa bruk vs. eierskap

En del av reduksjonen i trafikkarbeid som er simulert
i transportmodellene har sammenheng med mindre
kigring av hver enkelt bil som er registrert. En
annen del har imidlertid sammenheng med at det
kigpes fcerre nye biler for & erstatte gamle som tas
ut av bruk, eller at flere biler ogsé tas ut av bruk.
Spersmalet er hvor mye av nedgangen i kjgrte
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kilometer som har sammenheng med at hver bil
kjgres mindre, og hvor mye av nedgangen som
skyldes at bilparken blir mindre. Sistnevnte effekt vil
utspille seg over lang tid, mens farstnevnte vil
utspille seg mer umiddelbart.

Hvilken effekt elbilfordeler har p& sannsynligheten
for & anskaffe elbil er tema for en studie av Halse
m.fl (2022). Her er det ogsé& gjennomfart en
analyse av hvordan elbilfordeler pavirker total
kigrelengde, bade gjennom effekten pé eierskap
og effekten pad kjgredistanse per bil.

Analysen finner at 77 % av redusert kjgring som
felge av bompenger skyldes bilhold, mens 23 %
skyldes mindre kjgring.

Denne fordelingen gir oss et utgangspunkt for &
bryte ned effekten pd trafikkarbeid av scenarioet i
KVU for veibruksavgift og bompenger. Med en
reduksjon pd& 6,4 % pé landsbasis i K1 Scenario 1,
vil trafikkarbeidet med elbil reduseres med 4,9
prosent som fglge av bileierskap og 1,47 prosent
som fglge av mindre kjgring blant de resterende
med elbil.

Utviklingen i bilparken

| KVU for veibruksavgift og bompenger bygger
transportmodellberegningene p& sammensetningen
av bilparken som fglger av forutsetningene i
Nasjonalbudsjettet 2021 (Meld. St. 1 2020-2021).
Der legges det til grunn at andelen nye
nullutslippsbiler blir 90 prosent i 2025 og 95
prosent i 2030. Med denne antakelsen forventes
andelen av trafikkarbeidet fra personbilparken
utfert av nullutslippsbiler & veere 80 prosent i 2036.

Framskrivingen av det konkrete antallet nye biler
per ar er ikke enkelt tilgjengelig i de mest
oppdaterte prognosene, men det er tidligere utfart
prognoser hvor ogsé antallet nye biler er vist som
resultat (Fridstrem, 2019). | rapporten med disse
prognosene er det laget en framskriving som er i
tréd med nullutslippsandelene som legges til grunn i
NTP 2018-2029, som innebcerer at 100 prosent av
nye personbiler i 2025 er elbiler. Framskrivingen
kalles NTP-banen, og er fortatt med
framskrivingsmodellen BIG. Vi bruker denne banen i
vére beregninger. For gvrig er prognosen for
trafikkarbeid som ligger til grunn for NTP-banen
nesten identisk med prognosen i grunnlaget for NTP
2025-2036 som er under utarbeidelse.

| 2030 vil ifalge NTP-banen elbiler utgjere omtrent
61 % av personbilene i Norge. Det vil videre vcere
2,99 millioner personbiler samme ér, ifelge
prognosen (Fridstrem, 2019). Med prosentvis
reduksjon i elbilparken p& 4,9 prosent vil antall
biler totalt, uansett drivlinje, reduseres med 3,1

prosent ved innfaring av veibruksavgift for elbiler.
Reduksjonen i kjgring for alle biler i gjennomsnitt vil
veere 0,91 prosent.

Effektene av veibruksavgift p& bilparken betyr at
den samlede bilparken vil bestd av 2,9 millioner
biler i 2030 framfor 2,99 millioner som framskrevet
i NTP-banen, det vil si 91 276 fcerre biler enn om
det ikke ble innfart veibruksavgift.

Hva betyr dette antallet feerre kjgretay i 2030 for
nybilsalget framover? Bilparken er en treg masse
og en slik endring vil derfor skje over en viss tid. |
vér analyse gér vi ut fra at veibruksavgift innfgres i
2025, og at bilparken gradbvis tilpasses ved at arlig
nybilsalg gér ned, slik at hele effekten har oppstétt
i 2030.

For at bilparken skal reduseres i tréd med
resultatene fra KVUen innen 2030, ma netto tilvekst
i bilparken veere i snitt 8200 biler i aret fra 2025
til 2030. Dette til forskjell fra NTP-banen, som i
disse drene sier at netto tilvekst skal veere mellom
15 000-30 000 per ar (gkende i perioden). Dette
betyr at nybilsalget mé reduseres med mellom

7 400 og 21 100 per ar (skende i
femdrsperioden), hvis vi antar at tilfgrselen av nye
biler til bilparken er det eneste som endrer seg,
mens vraking, brukteksport osv. er uendret.

Det selges ca. 170 000 biler i &ret i NTP-banen,
fram til 2024. Da stiger bilsalget gradbvis til

220 000 i 2029 ifglge prognosen. Framskrivingen
har som rammebetingelse at trafikkprognosene for
2030 slér til, og antall nybilregistreringer kommer
som en fglge av trafikkarbeidet. Prognosene for
trafikkarbeid som ligger til grunn for rapporten
Framskriving av kijgreteyparken (Fridstrem, 2019) er
ncermest identisk med de seneste prognosene fil
grunn for NTP 2025-2036 (Madslien, et al., 2022).
En reduksjon som skissert over vil innebcere en
reduksjon i nybilsalget tilsvarende 4 % til 10 %.
Dette er vist i figuren under. Med endringen som
felger av veibruksavgift vil det altsé fortsatt veere
en vekst i &rlige nybilregistreringer ifalge
prognosen, men den vil veere lavere enn om
veibruksavgift ikke ble innfart.
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Figur 3-2: Nybilregistreringer i NTP-banen og ved
veibruksavgift pa elbiler (vér prognose)
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Tabell 3-14: Respons pa fjerning av
bompengerabatt for elbil

Kostnads- . .
. Elastisitet Respons
endring
Kortsikti
orisitige 0% 1,56 0%
forbrukere
Rasjonelle 18%  -2,406  -4,4%
forbrukere

Note: Figuren er basert pé framskrivinger foretatt i 2019, og
viser ikke den faktiske utviklingen i registreringer av nye biler
i drene mellom 2019 og 2022. Kilde: (Fridstrem, 2019) og
Oslo Economics

3.9 Scenario 7: Fjerning av
bompengerabatt for elbiler

Bompengeutvalget som leverte sin utredning i 2020
anbefalte avvikling av bompengerabatt for elbiler.
KVU for veibruksavgift og bompenger har ogsé
dette tiltaket med i referansealternativet KO+,
ettersom det vurderes som det mest realistiske.

OFVs beregninger av eksempelkostnader for
bilhold beregner arlige bomkostnader til 3700
kroner for bensin- og dieselbiler ved kjgrelengde
15 000 kilometer. Ved fierning av elbilfordelene
kan vi anta at samme belgp vil bli gjeldende for
elbiler, det vil si en gkning p& 1850 kroner arlig. En
slik avvikling vil forhindre at grunnsatsene for biler
med forbrenningsmotor vil matte gkes til sveert hgye
nivder i framtiden. For enkelhets skyld inkluderer vi
ikke en eventuell (liten) reduksjon i
gjennomsnittstaksten som fglge av bortfall av
rabatt.

Kilde: Oslo Economics

Som nevnt vil kortsiktige forbrukere vil ikke ta
hensyn til endrede bruksavgifter ved kijgp av bil, slik
at hvis forbrukerne er kortsiktige vil fierning av
bompengerabatt for elbiler ikke ha betydning for
nybilsalget.

Hvis forbrukerne imidlertid er rasjonelle vil innfgring
av veibruksavgift kunne fgre til at salget av elbiler
reduseres med 4,4 prosent. Sett i lys av at elbilenes
andel av alle registreringer var 79,3 prosent i

2022 ville dette betydd at antall nybilregistreringer
hadde gatt ned med 3,5 prosent dersom
veibruksavgift for elbiler ble innfert i 2022, isolert
sett.

3.9.1 Supplerende analyse av fjerning av
bompengerabatt med transportmodellresultater

KVU for veibruksavgift beregner at fjerning av
bompengerabatt for elbiler vil redusere
trafikkarbeidet for elbiler med 2 prosent i 2030.
Trafikkarbeidet for biler med forbrenningsmotor vil
pé sin side veere gkt med 1,2 prosent.

Med tilsvarende framgangsmate som for
veibruksavgift innebcerer dette at antall elbiler mé
veere 1,5 prosent mindre enn det ellers ville veert i
2030. Antallet biler med forbrenningsmotor vil
veere 0,9 prosent hgyere enn ellers. Sammenlagt
betyr dette at antallet nybilregistreringer ikke ville
blitt betydelig pavirket, men sammensetningen av
drivlinjer vil veere annerledes enn ellers, med
betydning for utslippene. | en tilsvarende prognose
som for veibruksavgift med effekten over fem ar
etter fijerning av bompengerabatt ser vi at antall
nybilregistreringer ville ligget i omrédet rundt det
NTP-banen i (Fridstrem, 2019) framskriver, med
béde positive og negative avvik. Det stgrste
negative avviket er p& 3 prosent lavere nybilsalg
enn i NTP-banen.

Effekt for klimagassutslipp fra transport

Fierning av bompengerabatt for elbiler farer ifalge
KVU for veibruksavgift og bompenger til gkt kjgring
av biler med forbrenningsmotor, og derigjennom
gkte utslipp. Nar rabatten fiernes vil myndighetene
forsgke & tilpasse gjennomsnittstaksten for
personbiler slik at samlede inntekter holder seg péa
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samme nivd som far fjerningen, noe som betyr at
takstene for biler med forbrenningsmotor settes ned.
Denne endringen er ikke vurdert som et tiltak i
konseptene i KVU for veibruksavgift og bompenger,
men ligger inne i referansealternativet KO+. Det kan
veere rimelig & forutsette denne endringen som en
del av referansescenarioet slik KVUen gjer, fordi
endringen kan tvinge seg frem etter hvert som
elbilandelen blir stadig hayere. Det er likevel en
kiensgjerning at fierning av bompengerabatten for
elbil med dagens kostnadsprofiler vil gjgre det
relativt mindre attraktivt & kigpe og bruke elbil.
Dette tiltaket vil dermed ogsé forsinke
elektrifiseringen av bilparken. Sammenliknet med
framskriving av dagens situasjon medfgrer anbefalt
konsept i KVUen derfor hgyere klimagassutslipp fra
transportsektoren, som skyldes gkt kjgring av biler
med forbrenningsmotor.

| KVUen er totalt antall kigretaykilometer for
personbiler med forbrenningsmotor beregnet & gke
fra 19 504 millioner i Nullalternativet (KO) til 19
735 millioner i konsept 1 scenario 1 uten
bompengerabatt for elbiler. Det vil si 231 millioner
kigreteykilometer, eller omtrent 1,2 prosent gkning.
Etablerte satser for CO2-utslipp per kilometer (T@I,
2019) varierer noe ut fra om transporten skijer i
spredtbygde strgk eller i tettsted, noe som har
sammenheng med kjgremeanstrene i de forskjellige
omrddetypene. Hvis vi tar utgangspunkt i
utslippsintensiteten for personbiler i spredtbygde
strek (131 gram/km) representerer den gkte
kigringen med biler med forbrenningsmotor 30 000
tonn CO2 ekstra fra veitrafikken érlig. Dette kan
justeres ned tilsvarende som innblandingen av
biodrivstoff. | 2023 er innblandingskravet pé& inntil
17 prosent, men det absolutte volumet kan veere
lavere desto stgrre andelen avansert biodrivstoff
som brukes. Med 17 prosent reduksjon i utslipp som
grunnlag blir det korrigerte ekstra utslippet fra
kigring av fossile biler ved fjerning av
bompengerabatten p& 25 000 tonn CO-.

3.10 Scenario 8: Veibruksavgift
og fjerning av bompengerabatt
for elbiler

Ved innfering av veibruksavgift i en situasjon hvor
rabattordningen for elbiler er fjernet vil
brukskostnadene ske med 6350 kroner
sammenliknet med dagens situasjon. Tabell 3-15
viser hvilken respons dette ville gitt pa registrering
av nye elbiler basert pé& totalkostnadselastisiteten vi
har beregnet.

Tabell 3-15: Respons pa veibruksavgift og
fierning av bompengerabatt for elbil

Kostnads- ..
. Elastisitet Respons
endring
Kortsiktige o o
forbrukere 0% -1,56 0%
Rasjonelle 62%  -2,406  -15%
forbrukere

Kilde: Oslo Economics

Som for veibruksavgift og fierning av
bompengerabatt innfert hver for seg vil ikke
kortsiktige forbrukere ta hensyn til gkte
bruksavgifter ved kjgp om disse endringene innfares
samlet, slik at responsen uteblir.

Hvis forbrukerne imidlertid er rasjonelle vil innfgring
av veibruksavgift og fierning av bompengerabatten
kunne feore til at salget av elbiler reduseres med 15
prosent. Sett i lys av at elbilenes andel av alle
registreringer var 79,3 prosent i 2022 ville dette
betydd at nybilregistreringer hadde gétt ned med
11,9 prosent dersom bompengerabatt ble avviklet
og veibruksavgift for elbiler ble innfert i 2022,
isolert sett.

3.11 Oppsummering av analyser
av avgiftsscenarier

Vi har gjort en gjennomgang av mulige effekter pa
registreringen av nye biler av ulike scenarioer for
endrede avgifter. | alle tilfeller er det snakk om
gkte avgifter pd elbiler som vil ha negativ effekt p&
elbilregistreringene. Vi har vurdert bé&de hva som
ville veert tilfelle dersom kjgperne av elbiler kun
vektlegger hva kjgpsprisen er, omtalt som at de er
kortsiktige, og hva som ville veert tilfelle dersom de
vektlegger alle framtidige kostnader likt som
kigpsprisen, omtalt som at de er langsiktige.
Endringer i bruksavgifter pavirker kun salget
dersom forbrukerne er rasjonelle i noen grad.
Kigpsavgifter pévirker salget enten om forbrukerne
er kortsiktige eller rasjonelle, men i sterst grad
dersom forbrukerne er kortsiktige. Med
beregningsforutsetningene vi har lagt til grunn
henger responsen pd markedet tett sammen med
sterrelsen pd avgiftsendringene, ettersom vi bygger
beregningene pé& generelle elastisiteter p&
etterspgrselen av endringer i prisen forbrukerne
mgter. Modellen vi har benyttet representerer en
kraftig forenkling av virkeligheten, og responsen pé&
mulige avgiftsendringer kan derfor kun betraktes
som eksempler p& mulige utfall.
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3.11.1 Sammensetningen av bilkjepere i Norge

| denne analysen har vi sé langt holdt det &pent om
bilkjisperne er kortsiktige eller langsiktige eller en
mellomting. Vi har ikke informasjon som gjer det
mulig & bedgmme presist hvordan bilkjgperne
fordeler seg og akkurat hva som kjennetegner
preferansene deres. Det er imidlertid gjort
undersgkelser av elbilkjgpere gjennom
Elbilforeningens spgrreundersgkelse Elbilisten, som
ser ncermere pd& hva det er som ligger bak
bilkjgperes valg ved kjgp. Resultater som er
publisert i Elbilforeningens undersgkelse fra 2021
omhandler begrunnelsen for hvorfor respondentene
har valgt elbil. Undersgkelsen &pner for at
respondentene kan velge fire av et utvalg arsaker
til hvorfor de valgte elbil, og lavere driftskostnader

er ett av disse valgene. 66 % av respondentene har
oppgitt lavere driftskostnader som en av grunnene
for at de valgte & kjgpe elbil (Norsk elbilforening,
2021).

Bruken av fordelingen mellom respondenter som har
svart at de er opptatt av brukskostnader eller ikke
gir ikke et vitenskapelig svar pd hvordan
forbrukerne fordeler seg, fordi spgrsmalet er stilt i
en annen kontekst, men det gir oss et grunnlag for &
illustrere hva analysen sier hvis vi legger dette til
grunn for forbrukernes preferanser. Hvis vi antar at
66 prosent av forbrukerne er langsiktige, og 34
prosent er kortsiktige, vil responsen ved
avgiftsscenariene se ut som i Tabell 3-16, i kolonnen
markert «Miks av kortsiktige og langsiktige

bompengerabatt

forbrukeren.
Tabell 3-16: Endring i samlet bilsalg
Miks av Supplerende
o e - kortsiktige og analyse med
Kortsiktig Langsiktig langsiktige transportmodell
forbrukere -resultater
Full MVA -30,9 % -16,6 % -21,5%
Engangsavgift -18,9 % -10,3 % -12,9 %
Engangsavgift og MVA -49,4 % -27 % -34,4 %
MVA pé kjgpsbelap over o o o
500 000 kroner 45 % 24 % "2:5 %
Vektavgift -4,6 % -25% -3,2%
Veibruksavgift 0% -8,4 % -5,6 % Inntil -10 %
:1::2:9 av bompengerabatt for 0% 3.5% 2.3% Inntil -3 %
Veibruksavgift og fierning av 0% 11.9% 7.8% Inntil -13 %
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4. Implikasjoner for klimamdlene i transportsektoren

Dette kapittelet inneholder en drefting av
resultatene fra kapittel 3 sett opp mot
klimamalene i transportsektoren. Vi finner at
reduksjonen i nybilregistreringen har tydelig
effekt pa andelen nullutslippsbiler i bilparken 1
2030, helt nede 1 51 % i det mest dramatiske
scenarioet. Dette er i sterk kontrast til de hoye
nullutslippsandelene som er nadvendige ifolge
transportvirksomhetenes beregning i
rapporten Klimabaner —forutsetninger og
resultater (2023).

| Transportsektoren er malet & kutte utslipp
tilsvarende 55 prosent reduksjon i 2030
sammenliknet med 1990. For & oppnd dette er det
en lang rekke tiltak som ma iverksettes, blant annet
omfattende elektrifisering av kjgretayparken,
innblanding av avansert biodrivstoff og nullvekst i
biltrafikk i byomrédene.

Miligdirektoratet (2023) har publisert en rapport
med gjennomgang av 85 tiltak for & redusere
klimagassutslipp, inkludert 100 % nullutslippsandel
blant nye personbiler innen 2025. Tiltaket er
vurdert & kun gi en liten klimagevinst, fordi
referansesituasjonen allerede innebcerer 99 %
nullutslippsandel i 2025. Det pekes imidlertid pa at
dette ikke tar hgyde for nylig innferte
innstramminger i elbilfordeler, slik at
referansebanen er overvurdert.

Som nevnt forutsetter oppndelsen av klimamalene i
transportsektoren betydelige endringer i
trafikkmenstre og bruken av energibcerere. |
forbindelse med Nasjonal transportplan 2025-2036
har transportvirksomhetene foretatt tekniske
beregninger som synliggjer hvordan
transportsektoren ma endres fram til 2030 dersom
det skal veere mulig & oppnd mélet om
utslippsreduksjon (Transportvirksomhetene, 2023).

Transportvirksomhetene har utarbeidet to
utviklingsbaner (1b og 2 i rapporten) som
inneholder tiltak som i sum skal oppnd klimamalet.
Bane 1b forutsetter en aggressiv teknologisk
omstilling utover hva som er lagt til grunn i
Nasjonalbudsjettet 2023. Bane 2 legger mer vekt
pé& bruk av pris som virkemiddel for & oppné mélet,
men forutsetter ogsd rask teknologisk omstilling. |
bane 1b er det forutsatt en dieselpris pé 35 kr/I,
mens det i bane 2 er forutsatt en pris pa 50 kr/I.

Bane 1b vurderes & oppnd utslippsmalet, mens
bane 2 ikke fullt ut vurderes & gjere det. | Bane 1b
er det forutsatt betydelig raskere teknologisk
omstilling i varetransport p& vei, med 50 prosent
nullutslipp blant lastebiler og varebiler i 2030
sammenliknet med 30 prosent i klimabane 2.
Oppndelsen av utslippsmalet avhenger ogsd i stor
grad av forutsetninger om teknologisk omstilling i
sigfarten, hvor nullutslippsandelen er forutsatt til
henholdsvis 20 og 15 prosent i bane 1b og 2.

Andelen personbiler med nullutslipp i 2030
forutsettes i klimabane 1b & veere 80 prosent, og i
klimabane 2 & veere 75 prosent. Siden
beregningene i rapporten er tekniske og ment som
illustrasjon av hva som skal til for & oppné mélet er
det ikke spesifisert hvordan en slik omstilling skal
oppnds. | NTP-banen for kjgretayparken er det
beregnet at andel nullutslipp i personbilparken vil
veere 61 prosent i 2030, 75 prosent i lgpet av
2033 og 80 prosent i 2035 (Fridstrem, 2019). |
2022 var nullutslippsandelen i bilparken 20 prosent,
noe lavere enn NTP-banen fremskrev (22 prosent).

Disse andelene er stilt opp i Tabell 4-1, som viser at
bilparken mé& omstilles i et raskere tempo enn hva til
og med den ambisizse NTP-banen framskrev for &
né en nullutslippsandel som er forenelig med
oppndelse av klimamdalene ifglge rapporten
Klimabaner — forutsetninger og resultater.

Tabell 4-1: Nullutslippsandel i bilparken i 2022
og i 2030 ifelge framskrivinger

2022 2030
Faktisk 20 %
NTP-banen 22 % 61 %
Klimabane 1b 80 %
Klimabane 2 75%

Kilde: Oslo Economics, (Fridstrem, 2019),
(Transportvirksomhetene, 2023)

| klimabane 1b og 2 forutsettes det at
veibruksavgift innferes i byomré&dene og
drivstoffpriser gker i den grad at trafikkarbeidet
med personbil omtrent er uendret i 2030
sammenliknet med 2020. Dette medfagrer at
utviklingsbanen for hele personbilparken mé
nedjusteres ettersom det ikke vil vcere like stor
ettersparsel etter biler. Vi antar inntil videre at
bilparkens stgrrelse er uendret sammenliknet med

2022.
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For at nullutslippsandelen skal bli 80 prosent i
2030, forenelig med klimabane 1b, mé det
registreres 217 000 nullutslippsbiler arlig i drene
2023-2030. For & n& en andel pd 75 prosent i
2030, forenelig med klimabane 2, mé det
registreres 200 000 nullutslippsbiler arlig. Dette
forutsetter at bilparkens starrelse er uendret, det vil
si at like store antall biler med forbrenningsmotor
md tas ut av bilparken érlig, enten ved vraking eller
eksport, og at ingen nye biler med
forbrenningsmotor registreres. Slike tall for
registrering av nye biler ligger langt over hva som
har veert normalen de siste drene, og illustrerer at
det kreves ekstraordincere tiltak dersom mélet om
reduserte utslipp innen 2030 skal nés.

Rapporten fra transportvirksomhetene beskriver at
for & oppnd utslippsmalene vil det ikke veere rom
for virkemidler som reduserer den teknologiske
overgangen, og at fossile kjgretey ma bli betydelig
dyrere & kjgpe og bruke. En innfaring av avgifter
pé kigp og bruk av elbiler vil dermed ikke veere
forenelig med oppnéelse av 55-prosentmdlet, og
fore til at avgiftene pd biler med forbrenningsmotor
md gkes desto mer for & oppné utslippskutt i
ncerheten av det som er tilstrekkelig.

Hvis ambisjonene for teknologisk omstilling i
personbilparken reduseres betyr det at
utslippskuttene mé gjeres i andre deler av
transportsektoren hvor den teknologiske
modenheten til nullutslippslgsninger er mindre. Tiltak
for & f& ned utslippene mé derfor i sterre grad
redusere transportvolumet giennom blant annet
drivstoffpris, noe som vil vcere uheldig med tanke
pé nceringslivets konkurranseevne og skonomisk
vekst.

4.1 Prognoser for utslipp fra
personbilparken i avgiftsscenarier

Avgiftsscenariene vi beregnet i kapittel 3 innebcerer
en reduksjon i salget av nye elbiler. Dette vil prege

den framtidige bilparken ved at elbilandelen varig
vil veere lavere enn ellers. | kapittel 3 gjorde vi
ingen antakelser om substitusjon mellom drivlinjer,
og forutsatte at antall solgte fossilbiler var uendret.
Vi sa heller ingenting om virkninger for bilparken
ellers utover nybilmarkedet, som endringer i
vraking, bruktimport og brukteksport. Det er
imidlertid sannsynlig at det vil veere virkninger ogséa
i disse delene av bilmarkedet, som pé sin side vil ha
betydning fra klimagassutslippene i
transportsektoren.

Transportettersparselen kan antas & ikke reduseres
like mye som etterspgrselen etter nye biler dersom
avgiftene pd nye elbiler settes opp. Derfor er det
rimelig & forvente at bilparkens starrelse vil
reduseres mindre enn bortfallet av nye elbiler som
hvert a&r introduseres i bilparken. Dette kan forega
gjennom redusert vraking, gkt bruktimport, redusert
brukteksport, eller gjennom gkt nybilsalg av fossile
biler. Her gjer vi den forenklede antakelsen at hver
nye elbil som ikke selges som fglge av gkte avgifter
leder til 0,5 ekstra fossilbiler i bilparken, som kan
ses pd som en samlet effekt av alle mekanismene
nevnt over. Denne forenklede antakelsen tar blant
annet ikke hgyde for at kigpsavgifter og
bruksavgifter kan pavirke transportettersparselen
ulikt.

Vi har videre satt opp en prognose over bilparken i
Norge for perioden 2025-2030, hvor stgrrelsen p&
bilparken i utgangspunktet falger NTP-banen
(Fridstrem, 2019). Antallet nye biler i bilparken er
en del av denne prognosen. For hvert av
avgiftsscenarioene vi har satt opp reduserer vi
antallet nye elbiler tilsvarende salgsresponsen
oppsummert i Tabell 3-16, for miksen av kortsiktige
og langsiktige forbrukere. Til gjengijeld blir det 0,5
ekstra fossile biler per elbil som ikke introduseres i
bilparken. | 2030 sitter vi dermed igjen med en
bilpark som bestar av feerre elbiler og flere
fossilbiler enn i basisscenarioet. Disse resultatene er
vist i Tabell 4-2.
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Tabell 4-2: Prognose for bilparken og klimagassutslipp i 2030

Elbilandel i 2030

Antall flere
fossilbiler enn i

Dkt CO2-utslipp ved snitt
kjeredistanse 15000,

basiscenario tonn i 2030

Basisscenario 61 %

Full MVA 54 % 168 232 330 577
Engangsavgift 56 % 123 238 242 162
Full MVA og engangsavgift 51 % 235725 463 199
Veibruksavgift 58 % 84 836 166 703
Fiernet bompengerabatt 59 % 67 705 133 040
Veibruksavgift og bompengerabatt 58 % 96 796 190 204
MVA over 500 000 59 % 68 708 135012
Vektavgift 59 % 72 393 142 253

Note: @kt CO2-utslipp er beregnet med antakelsen at biler i snitt kjsres 15 000 kilometer, og med et CO2-utslipp pa 131 gram per

kilometer.
Kilde: Oslo Economics

Tabellen viser at i basiscenarioet, som fglger NTP-
banen (Fridstrem, 2019), vil elbilandelen veere 61
prosent i 2030. Alle scenarioene vil lede til redusert
elbilandel, i starst grad ved full MVA og
engangsavgift pd elbiler. | dette tilfellet vil
elbilandelen i 2030 vcere 51 %, med nesten

236 000 flere fossile biler i bilparken enn hva som
ellers ville veert tilfelle. Dette leder igjen til gkt
COaz-utslipp pé nesten en halv million tonn i &ret
2030 i var beregning. Mdalet om reduksjon i
klimagassutslippene pé& 55 prosent sammenliknet
med 1990-nivéet tilsvarer utslipp fra transporten
pé 5,61 tonn CO:2 arlig. Det gkte CO2-utslippet som
vil falge av en lavere elbilandel som fglge av full
MVA og engangsavgift utgjer i vér beregning altsé
i underkant av 10 % av utslippene som tillates
dersom malet skal nés. Hvis oppnéelse av malet skal
veere forenelig med innfering av full MVA og
engangsavgift slik vi har beregnet, ma ytterligere
utslippskutt enten gjgres andre steder i
transportsektoren, eller det m& veere andre faktorer
som spiller inn som bidrar til & gke innfasingen av
nullutslippsbiler.
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5. Sammensetning av bilparken

Okte avgifter pa kjop og bruk vil bremse
omstillingen til nullutslipp ved at det blir
faerre nye elbiler i bilparken. Dette taler isolert
sett for at bilparken vil eldes, men bilparkens
storrelse gjor at dette er en effekt som utspiller
seg over lang tid.

Redusert nybilsalg som fglge av gkte avgifter for
kigp og bruk av elbiler vil ha konsekvenser for
sammensetning av bilparken pa sikt. For & vurdere
dette er det viktig & ta stilling til hvordan eller
hvorvidt forbrukerne vrir konsumet mot substitutter i
markedet.

Substitusjonseffekter, eller vridningseffekter, er i
begrenset grad dekket i denne rapporten og krever
en annen tilncerming og et annet modellapparat enn
det som er benyttet i vart arbeid. | sin enkleste form
kan det antas at ncere substitutter for nye elbiler er
nye fossilbiler (hybrid, diesel eller bensin) eller
bruktbil (el eller fossil). | tillegg finnes en
konkurranseflate mellom det & eie/lease egen bil
og andre produkter som bildeling, -abonnement
etc., uten at vi gar mer inn i dette i denne
rapporten.

Figur 5-1 Vridningseffekter i bilmarkedet

Redusert elbilsalg som

folge av okte avgifter
for kjsp og bruk

lllustrasjon: Oslo Economics

| dette kapittelet ser vi ncermere pé& hvordan
endringer i nybilsalg og vridning mot ncere
substitutter vil kunne pdvirke sammensetning av
bilparken pd lang sikt. Ncermere bestemt gjer vi en
overordnet vurdering av:

e Betydning for omstilling til nullutslipp
e Betydning for bilparkens alderssammensetning

Vére vurderinger i denne delen av rapporten er i
hovedsak kvalitative, med utgangspunkt i resultater
presentert tidligere, empirisk data og resultater fra
andre studier.

5.1 Vridning fra elbil til andre
drivlinjer

Innretning av kijgps- og bruksavgifter for personbiler
har veert og vil veere et viktig virkemiddel for & né
de ambisigse utslippsmalene som er vedtatt for
transportsektoren. | Nasjonal transportplan (NTP)
2018-2029 vedtok man et mél om at alle nye
personbiler skal veere nullutslippskjgretay fra 2025.
Maélsetningen ble viderefert i NTP 2022-2033.
Avgiftslettelsene som har veert gitt for
nullutslippskijeretay har spilt en avgjerende rolle for
at man i dag har en sveert hay elbilandel i
nybilmarkedet. Andelen var p& 79 prosent i 2022.
Nér flere av disse lettelsene reverseres, er
bekymringen blant mange at omstillingen til
nullutslippskieretay vil bremse opp.

Som vist i denne rapporten vil salg av nye elbiler
reduseres, bé&de ved gkte bruksavgifter og gkte
kigpsavgifter. En del av dette vil kunne sl& ut som
vridning mot andre drivlinjer. Slike vridningseffekter
fanges ikke opp i vare analyser, men draftes
kvalitativt her.

T@|-rapporten Bilavgiftenes klimaeffekt (Fridstrem
& Dstli, 2021) gir innsikt i substitusjon (vridning)
mellom ulike drivlinjer. Analysen er gjort med
bilgenerasjonsmodellen BIG, et modellverkiay for
framskrivninger av kjgretaybestanden, og viser
vridningseffekter ved ulike scenarier for avgifts- og
kostnadsendringer. Noen av de sentrale funnene i
T@l-rapporten er oppsummert i feltet gverst p&
neste side.

Kort oppsummert viser rapporten at det er
betydelig grad av konkurranse mellom drivlinjer i
personbilmarkedet, og at gkte avgifter for elbiler
vil medfgre vridning mot andre drivlinjer. Dette taler
for at nullutslippsandelen vil reduseres, og dermed
bremse omstillingen til nullutslippskjgretay. Vridning
mot andre drivlinjer vil ogsé medfgre at utslippet
fra bilparken blir hgyere enn ellers, og dette vil
vare over flere ar. Nye fossilbiler som selges i dag
vil gi utslipp sé lenge de forblir en del av
personbilparken.

Det er imidlertid grunn til & stille spgrsmal ved i
hvilken grad man faktisk vil se slike
vridningseffekter fremover. For det farste er det
grunn til & stille spgrsmél ved om T@l-rapporten gir
et bilde som stemmer med dagens forhold.
Analysene i rapporten bygger pd transaksjonsdata
som strekker seg frem til mai 2019. Mye har skjedd
siden den gang og markedsandelene som legges til
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Sentrale funn fra T@l-rapporten Bilavgiftenes klimaeffekt (Fridstrem & Dstli, 2021), og tolkning i lys av egne funn

T@\-rapporten viser betydelig grad av konkurranse (elastisk etterspgrsel) mellom ulike drivlinjer i personbilmarkedet.
Konkurransen er hardest mellom elbiler og ladbare hybrider.

Elbiler har en priselastisitet hgyere enn -1 (minus én), som betyr at en 1 prosent gkning i pris medfgrer mindre enn 1 prosent
reduksjon i salg. For de andre drivlinjene er elastisiteten under -1, slik at prosentvis reduksjon i salg er starre enn prosentvis gkning
i pris. Prisfalsomheten er altsé starre for hybridbiler og fossilbiler enn for elbiler. En tolkning av dette kan veere at forbrukerne er
mer tilbgyelig til & velge elbil fremfor andre drivlinjer enn motsatt.

Avgifter pa bilkjgp, og da scerlig moms, har stor betydning pd personbilsalget og pd substitusion mellom ulike drivlinjer.
Gijeninnfaring av full moms pa elbiler ville, ifalge modellberegningene, kunne medfare en halvering av salget av nye elbiler.
Samtidig ville salg av ladbare hybrider gatt opp med over 80 prosent, mens de nye bensin- og dieselbilene ville blitt 60-70
prosent flere

Analysen viser at innfgring av engangsavgift pé elbiler vil ha en mer beskjeden virkning, men dette forutsetter at avgiften
beregnes etter samme regler som gjelder for ladbare hybrider per 2020. Da vil engangsavgiften gi begrenset utslag p& den
samlede nybilprisen, og dermed begrenset utslag pé substitusion i markedet. Her skiller T@Is analyse seg fra hva vi har lagt il
grunn i kpt.4.

T@I-rapporten viser ogs& at markedsandelene ftil en viss grad avhenger av energiprisene, scerlig bensin- og dieselprisene.
Rapporten gir altsa stette til at forbrukerne til en viss grad er «rasjonelle» og ikke «kortsiktige» (jf. definisjoner av forbrukertyper
i kapittel 3). veert tilfelle i 2022 og 2023).

grunn for analysene er lite representative for
dagens bilmarked. Gitt utviklingen som har veert p&
elbilmarkedet de siste &rene, med stadig sterre
utvalg og styrket konkurransedyktighet mot
fossilbiler, er det grunn til & tro at konkurransen
mellom drivlinjene er svakere enn det som
fremkommer av T@I-rapporten. Feerre vil trolig
veere villig til & bruke penger pé& en ny fossilbil nar
alle tegn peker pé at fremtiden tilhgrer elbiler. En
rasjonell forbruker i dag vil trolig ha andre
forventninger til fremtidige brukskostnader for
fossilbiler, samt bruksverdi (fare for
bruksrestriksjoner) og verdi pd& bruktmarkedet, enn
for kun f& ar siden.

For det andre stiller vi oss tvilende til om
avgiftsgkningene vil treffer elbiler alene.
Avgiftsscenariene vi har sett pd i denne rapporten,
og som diskuteres politisk, treffer primcert elbiler.
Samtidig er det vanskelig & se for seg at disse
avgiftsendringene innfgres uten at ogsé avgiftene
for fossilbiler gkes. Det politiske landskapet og
malsetningene som er satt for utslippskutt i
transportsektoren taler for at gkte avgifter for
elbiler vil felges opp med gkte avgifter ogsd for
fossilbiler. Avgiftene for fossilbiler kan i prinsippet
fastsettes slik at man minimerer vridning mot
fossilbiler og opprettholder dagens elbilandel i
nybilsalget, eller gker den. P& den méten kan man
fortsatt n& mélsetningen om 100 % markedsandel
for nullutslippskjeretay, men antallet nye kjgretay vil
da veere betydelig lavere enn ellers. Dersom ogsé
avgiftene pd fossilbiler gker, tilsier dette at det
samlede nybilsalget vil reduseres mer enn det vi har
beregnet i denne rapporten.

2| tillegg til dette kommer bruktimport og -eksport, som
utgjer et mindre antall personbiler. Data fra OFV viser at
bruktimport utgjorde i underkant av 340 000 personbiler
i perioden 2008-2022. Med utgangspunkt i dette, og tall
om den samlede bilbestanden (SSB), estimerer vi at

Samlet sett fremstar det klart at gkte avgifter pé
elbiler vil bremse omstillingen til nullutslippskjgretay,
ikke ngdvendigvis malt som andel av nybilsalg (jf.
etablerte malsetninger) men som antall nye
nullutslippsbiler. Dette vil kunne bidra til at
bilparken eldes (se kpt.5.2), som har negative
virkninger pé& blant annet samlet utslipp og
trafikksikkerhet.

5.2 Betydning for bilparkens alder

Alderen pd bilparken bestemmes av to stgrrelser.
Tilstremningen av nye biler som legges til bilparken
i den ene enden, og antall gamle biler som vrakes
og dermed gér ut av bilparken i den andre enden.
Dkte bilavgifter kan péavirke bilparkens
alderssammensetning gjennom lavere tilstremning av
nye biler (redusert salg) og vridning mot
bruktbilmarkedet som gjer at bilene holdes lenger i
drift enn de ellers ville ha gjort. Dette drgftes
ncermere i dette kapittelet.

5.2.1 Empiri om bilparkens alderssammensetning

Fer vi vurderer mulige virkninger av fremtidige
avgiftsgkninger, er det nyttig & ferst se hvordan
bilparkens alderssammensetning har utviklet seg de
senere dr.

Over lengre tid har man hatt en netto vekst i den
norske bilparken. Antallet nyregistrerte biler har
overgdtt antallet som har blitt vraket. Dette er
illustrert i Figur 5-2.2 Volumveksten fglger i stor
grad befolkningsveksten i samfunnet, men det er
ogsé noe flere biler per innbygger og husholdning
né enn fer. | perioden 2008 til 2022 har antall

brukteksport utgjorde om lag 140 000 biler i samme
periode. Det vil si at netto bruktimport (import fratrukket
eksport) utgjer om lag 200 000 biler, i gjennomsnitt

13 000 biler i aret.

Kjops- og bruksavgifters betydning for kjep og bruk av bil 30



personbiler per husholdning steget fra 1,04 til 1,13. hvilket tilsvarer dagens nivé. @kningen i vrakpant
3 ser ut til & ha gitt en direkte effekt pé& antall
vrakinger, men fra 2014 ser vi at antall vrakinger

Figur 5-2 viser ogsd utvikling i antall vrakinger.
Antall vrakinger har svingt en del i perioden, dels
som fglge av endringer i vrakpanten. | &rene 2012-
2014 ble vrakpanten gkt fra 1500 kr til 3000 kr,

gradvis har falt tilbake til samme nivé som i 2008.
Maélt som andel av bilparken utgjer dette en
nedgang (se tabellen under Figur 5-2).

Figur 5-2 Nyregistreringer, vrakinger og samlet volum i personbilparken
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Vraking som andel av bestanden 47 % 4,6% 4,5% 4,5% 4,4% 4,2% 3,7% 3,5%

Figur av Oslo Economics, med data fra OFV og SSB (tabell 05528 og 08581)

Ovennevnte utviklingstrekk, med gkt tilfarsel av nye norske personbiler ligget mer eller mindre stabilt, med
biler, men redusert vraking, har motstridende virkning en forsiktig gkning fra 10,3 til 10,8 é&r i perioden.

pé bilparkens alderssammensetning. Figur 5-3 viser Gjennomsnittsalder ved vraking har falt noe i

hvordan bilparken har utviklet seg i volum og perioden, fra18,9 ar i 2008, men har ligget i omradet
alderssammensetning i perioden 2008 til 2022. Av 18,1-18,4 ar siden 2014.

figuren ser vi at fordelingen mellom alderssegmentene
er sveert stabil over tid. Ogsé gjennomsnittsalderen for
Figur 5-3 Aldersfordeling blant norske personbiler
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Figur av Oslo Economics, med data fra OFV og SSB (tabell 05528 og 08581).

3 Beregninger med utgangspunkt i SSB tabell 05528,
08581 og 109866
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5.2.2 Vurdering av avgiftsendringers betydning for
bilparkens alder

Dkte bilavgifter kan, som tidligere nevnt, p&virke
bilparkens alderssammensetning p& to mater:

(1) Lavere tilstreamning av nye biler
(2) Feerre gamle biler vrakes

(1) Virkninger pé tilstremning (salg) av nye biler er
allerede analysert og kommentert i kapittel 3. Vére
analyser viser at gkte avgifter, badde kjgps- og
bruksavgifter, mé forventes & gi lavere nybilsalg.
Dette vil kunne pavirke bilparkens
alderssammensetning, og bidra til hgyere
gjennomsnittsalder.

Samtidig ser vi at bilparkens alderssammensetning
historisk har veert forholdsvis lite pavirket av
svingninger i nybilsalg (jf. Figur 5-2 og Figur 5-3). |
perioden 2008-2022 gkte nybilsalget med over 50
prosent4, uten vesentlige utslag pé bilparkens
alderssammensetning og gjennomsnittsalder. Faktisk
gikk gjennomsnittsalderen for norske personbiler noe
opp i perioden. Dette litt paradoksale funnet kan dels
forklares med reduksjon i vraking, men ikke fullt ut.
Var forstdelse er at bilparkens sterrelse gjer at det
tar lang tid for nybilsalg & gi store utslag i bilparkens
alder — at det tar lang tid fer endringer i nybilsalg gir
store utslag pd bilparkens alder. Dersom man ser en
vedvarende og vesentlig reduksjon i nybilsalg, er det
imidlertid en matematisk sannhet at bilparken som
helhet, alt annet likt, vil eldes.

(2) Sammenhengen mellom lavere nybilsalg og
vraking av eldre biler er av mer teoretisk art, og er
belyst i tidligere rapporter for Norges
Bilbransjeforbund (Oslo Economics 2018 og 2019).5
Fra et gkonomisk teoretisk perspektiv, kan det
argumenteres for at gkte nybilprisene vil medfere gkte
bruktbilpriser. Ettersparselen etter brukte biler kan
antas & gke fordi flere vil se hen til bruktbilmarkedet
fremfor nybilmarkedet. Samtidig kan tilbudssiden
svekkes, béde fordi lavere nybilsalg medfarer
redusert tilfgrsel til bruktbilmarkedet pa sikt og fordi
det kan bli relativt mer attraktivt & beholde sin brukte
bil fremfor & kijgpe ny. Mekanismene taler for hayere
priser i alle alderssegment i bruktbilmarkedet. Med
hayere bruktbilpriser vil det bli relativt mindre
attraktivt & vrake sin gamle bil, som kan gjere at
gamle biler beholdes i drift lenger enn de ellers ville
blitt. Dette vil kunne bidra til at bilparken som helhet
eldes.

4 Historisk nybilsalget svinger mye, scerlig i drene 2018-
2022, av flere &rsaker. Et glidende gjennomsnitt kan veere
et mer riktig mél for & si noe generelt om utvikling i
nybilsalg. Mélt som glidende tredrig gjennomsnitt, har
nybilsalget steget 36 prosent i perioden 2008-2022.

Samtidig viser empiren at gjennomsnittsalder for biler
som vrakes er tilncermet uendret over tid, i det minste
siden 2014, og i liten grad pavirket av svingninger i
nybilsalg. Dette indikerer at vrakingstidspunkt primecert
styres av andre hensyn og at mekanismene beskrevet i
forrige avsnitt i begrenset grad gjer seg gjeldende i
praksis, i det minste i de eldste segmentene av
bruktbilmarkedet.

En alternativ innfallsvinkel for & vurdere konsekvenser
for bilparkens alder, er & se p& endringer i bilbruk og
hva dette utgjer i form av redusert slitasje og okt
levetid for bilene. | kapittel 3 viser vi at innfgring av
anbefalt fgrste trinn i KVU for veibruksavgift og
bompenger vil redusere gjennomsnittlig
kigretgylengde for personbiler med kun 210 kilometer
per ar. Tilsvarende om lag 1,5 prosent av
gjennomsnittlig kigrelengde i nullalternativet. Det sier
seg selv at dette vil ha kun marginal virkning pé&
bilenes tekniske levetid og dermed ikke pévirke alder
pé bilparken i betydelig grad.

Samlet sett er det var vurdering at gkte avgifter for
kigp og bruk av bil kan ha noe innvirkning pa
bilparkens alderssammensetning, men at utslagene
trolig vil veere begrensede og skje over lang tid.
Empirien viser at alder pd bilparken er stabil over tid
og lite sensitiv for svingninger i nybilsalg. Ved en
vedvarende og vesentlig reduksjon i nybilsalg er det
imidlertid ikke til & komme utenom at bilparken vil
eldes sammenliknet med om salget opprettholdes pd&
dagens nivd. Samtidig er dagens niva sveert hayt i
historisk sammenheng.

Selv om det kan virke plausibelt fra et teoretisk
perspektiv, finner vi ikke empirisk grunnlag for at
avgiftsgkningene vil smitte over i bruktbilmarkedet p&
en mate som innebcerer at forbrukerne velger & holde
liv i bilene sine vesentlig lenger enn de ellers ville ha
gjort. Tidspunkt for nér bilene vrakes styres trolig
primcert av den tekniske levetiden, men empirien viser
at ogsé vrakpanten spiller en rolle. Det mé trolig
starre skift i bilmarkedet til for & endre pd dette.

5 Se scerlig kapittel 3 i rapporten Effekter pd
bruktbilmarkedet av bedre og billigere elbiler fra 2019. Der
gis en grundig redegjgrelse for den teoretiske
sammenhengen mellom de ulike alderssegmentene i
bilmarkedet, stattet med indikative empiriske bevis..
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Vedlegg A Dagens avgiftssystem for kjgp og bruk av bil

Bruksuavhengige avgifter

Trafikk-
forsikringsavgift

Omregistrerings-
avgift

Engangsavgift

Merverdiavgift
(mva.)

Vrakpantavgift

Erstattet &rsavgift, betales sammen med kjgretaysforsikring. Differensiert for dieselbiler
med og uten partikkelfilter. Elbiler har veert fritatt frem til 2021.

Omregistreringsavgift er en avgift pé eierskifte ved bruktbilkjgp. Avgiften avhenger av
bilens vektklasse. Elbiler er fra 1. januar 2023 omfattet av samme avgift som biler med
forbrenningsmotor, mens det tidligere var 25 % av full avgift.

Betales ved farstegangsregistrering av kjgretayet i Norge. Avgiften bestemmes av
kigreteyets avgiftsgruppe, egenvekt, CO2-utslipp, NOx-utslipp og slagvolum.
CO2-komponenten og vektkomponenten er progressive, ved at de stiger mer desto hayere
avgiftsgrunnlaget er. CO2-komponenten er negativ ved lave verdier (<70 g/km), og
kommer séledes til fradrag. Engangsavgiften kan likevel ikke bli negativ.

For ladbare hybrider gjelder et fradrag pd& 23 % av egenvekt dersom elektrisk
rekkevidde er >50 km, for & ikke inkludere batteri i beregningen. Med lavere rekkevidde
enn 50 km reduseres fradraget proporsjonalt med rekkevidden.

Grunnavgift pd egenvekt er innfert fra 1. januar 2023, i tillegg til vektkomponenten som
allerede gjaldt for biler med forbrenningsmotor. Komponenten har et minstefradrag pé
500 kg, og etter dette er satsen 12,5 kroner per kg. Vektkomponenten gjelder likt for biler
med forbrenningsmotor og elektriske (batteri- og brenselscelleteknologi).

25 % for fossil- og hybridbiler. Elbiler har tidligere veert fritatt, men fra 2023 er det
innfart 25% mva. for den delen av kjgpsbelgpet som overstiger 500 000 kr.

2400 kr som betales ved farstegangsregistrering.

Bruksavhengige avgifter

Drivstoff-
avgiftens vei-
brukskomponent

Drivstoff-
avgiftens CO2-
komponent.

Bompenger

Ferjetakster

Parkerings-
avgifter

Merverdiavgift

Drivstoffavgiften betales gjennom forbrukernes drivstoffkjep. Avgiften er lagt p& drivstoff
med mineralsk opphav og biodrivstoff som er omfattet av omsetningskravet i
produktforskriften. Veibruksavgiften har til hensikt & stille brukeren overfor eksterne
kostnader som kjgring p& vei medfagrer. For autodiesel er veibruksavgiften 2,92 kroner per
liter i 2023. For bensin er den 4,7 kroner per liter.

CO2 -avgiftsdelen i drivstoffavgiften har som veibruksavgiften som hensikt & stille brukeren
overfor eksterne kostnader kjgringen pé&farer samfunnet. | dette tilfellet utslipp av
klimagasser. | 2023 er satsen for autodiesel 2,53 kroner per liter, og 2,21 kroner per liter
for bensin.

Bompenger er en ordning for & finansiere utbygging av veier og andre transporttiltak, men
inngdr ikke som en del av det statlige bilavgiftsystemet. Veglova gir hjemmel til & kreve inn
bompenger pd offentlig vei for & finansiere tiltak pé& veien (Lov om veger § 27 farste ledd,
1963) eller ut fra scerskilte behov i byomrddene (Lov om veger § 27 andre ledd, 1993).
Ettersom bompenger betales ved passering av bestemte punkt, varierer reisendes
bompengebelastning i betydelig grad.

Brukerbetaling for reiser med ferjesamband pé offentlig vei. De fleste fylkesvegsamband
og alle riksvegsamband fglger takstsystemet i AutoPASS-regulativet for ferjetakster.
Samband med lav trafikk og uten annen fastlandsforbindelse har blitt gratis fra 2022.

Avgift for parkering pd offentlig vegareal. Fastsatt av veieier. Differensieres ofte etter
drivlinjer.

25% mva. pad drivstoff (inkl. avgifter) og parkering, 12 % mva. pé ferjetakster.

Kilde: «Dagens og morgendagens bilavgifter» (Fridstram, 2019),
Skatteetaten og Statsbudsijetter (FIN)
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